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+ Gebruik de bestanden alleen voor niet-commerciële doeleinden We hebben Zoeken naar boeken met Google ontworpen voor gebruik door 
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+ Laat de eigendomsverklaring staan Het “watermerk” van Google dat u onder aan elk bestand ziet, dient om mensen informatie over het 
project te geven, en ze te helpen extra materiaal te vinden met Zoeken naar boeken met Google. Verwijder dit watermerk niet. 


+ Houd u aan de wet Wat u ook doet, houd er rekening mee dat u er zelf verantwoordelijk voor bent dat alles wat u doet legaal is. U kunt er 
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voor gebruikers in andere landen. Of er nog auteursrecht op een boek rust, verschilt per land. We kunnen u niet vertellen wat u in uw geval 
met een bepaald boek mag doen. Neem niet zomaar aan dat u een boek overal ter wereld op allerlei manieren kunt gebruiken, wanneer het 
eenmaal in Zoeken naar boeken met Google staat. De wettelijke aansprakelijkheid voor auteursrechten is behoorlijk streng. 


Informatie over Zoeken naar boeken met Google 


Het doel van Google is om alle informatie wereldwijd toegankelijk en bruikbaar te maken. Zoeken naar boeken met Google helpt lezers boeken uit 
allerlei landen te ontdekken, en helpt auteurs en uitgevers om een nieuw leespubliek te bereiken. U kunt de volledige tekst van dit boek doorzoeken 
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I. MEDEDEELINGEN EN BERICHTEN VAN HET BESTUUR 


DER VER. VAN BURG. INGENIEURS. 
Blz. 
Mededeeling betreffende den Raad van Bijstand . 41 
Schrijven aan Z. M. den Koning bij gelegenheid van den 
nationalen feestdag van 19 Febr. 1887 . . 62 
Bericht betreffende Redactie . . 89 
Mededeeling betreffende een Tarief voor Reis- en Verblijf- 
kosten ten behoeve van Technici . 193 
Bericht betreftende de instelling eener Commissie tot 
herziening der Algemeene Voorschriften (A. V.) . 351 
Bericht betreffende de samenstelling van het Bestuur der 
Vereeniging . 0.315 
Bericht betreffende couponbetaling der geldleening ten 
behoeve van het Orgaan der Vereeniging . 431, 439 
Il. ARTIKELEN. 
Aanleg van tramwegen, door P. pb a 208 
Algemeene voorschriften voor de levering van ijzer- 
constructies d — 4, 10 
Aluminium en zijne ‘alliages (Het), door R. . 90 
Baggeren en wegpersen van zand, door W. F. LEEmMaAns . 174 
Baksteenproductie in Nederland in 1886. -. 188 
Baksteenproductie in Nederland in 1887. 385 
Begunstigde uitvoer van arbeid, een ramp onzer dagen, 
door DE JONGH . 73 
Belang der scheepvaart bij de spoorwegbrug over de 
Gouwe bij Gouda (Het), door E. H. STIELTJES . . 416 
Benuttigen van waterkrachten (Iets over het), door J. v. H. 197 
Bepalingen en voorschriften voor het leveren en keuren 
van hydraulische bindmiddelen, door W. F. SMALLENBERG 361 
Beplanting der groote wegen, door J. B. J. L.. . 175 
Beproeving der spoorwegbrug over den IJssel nabij Deven- 
ter, door M. E. pe WiDr. . 401 
Bessemer-proces in zijne eerste ontwikkeling (Het), door 
J. L. TERNEDEN . 418 
Bevestigen van dwarsdragers aan verticalen bij bruggen 
(Over het) (met plaat), door L. J. EIJMER . 27 
Bevloeting van landerijen in Midden-Azië (De), door J. K. 271 
Bewegelijkheid van niveaux onder den invloed van een- 
zijdige verwarming (De), door J. E. p. M. 5 
Boombeplantingen, het onderhoud, snoeien en de behan- 
deling daarvan ou woord over het doen door 
A ee 0 ae) ee oe TI 
Bouwverordeningen voor - Berlijn (Nieuwe), door p. R. . 206 
Brandweer te Parijs (De), door Ss.. 20 
Brug over het Kanaal tusschen Frankrijk en Engeland 
(Een), door J. K. Be, oe 432 
Buitenlandsche W aterstaatstoestanden, door K. 151 
Bijdrage over fundeeringen op roosterwerk voor verplaats- 
bare gebouwen (met plaat', door A. SNETHLAGE en J. 
ANDRE DE LA PORTE . -E . 407 
Circulaire betreffende een Proefstation tot onderzoek van 
bouwmaterialen . . 141 
Constructie van een regelmatigen 1 n- -hoek in een gegeven 
cirkel (met figuur), door E. H. EE . 392 
Dito. Dito (met figuur), door N.. . 394 
t Dirks (J.), door J. F. W. CONRAD . . s- Sag 
Duitsche klachten over den toestand van de Waal (Lets 
naar aanleiding van), door S. . 105 
Electrische seintoestellen bij de o te Maastricht 
(De) (met plaat), door W. ©. OLLAND. . . . . . . 951 


a ee nn ne 


Blz. 
Electrische straatverlichting te Nijmegen (De), door K. 51 


Electro-technisch instituut „Montefiore” te Luik a) ae 


2 platen), door J. STROINK . ; . 121 
Engineering Laboratories, door B. M. GRATAMA . . 383 
Exhaust-injector (De) (geïll). door C. F. CRAMER . 129 


Fabriek van Portlandcement te Farmsum bij Delfzijl on 
J. J. Reesse & Co.), door M. E. pe WiLpr . 


Gasmachines met gasontploffing bij elke omwenteling, door 
H. ReinnoLp. I. De gasmachine „Stockport” (geïll). 
II. De nieuwe gasmachine van Atkinson (geïll) . 


114 


Geschiedenis van het spoorwegwezen in Engeland en 
Engelsche koloniën (Uit de) ek En Ss 


Hamburg (met plaat), door W. J. BIERENS DE HAAN . 

Havenwerken van Rotterdam ne 2 pan) door H. A. 
VAN IJssELSTEIJN . . es at As 

Höllenthalbaan van Freiburg i. B. naar Neustadt (De) 
(met figuren), door J. E. van IJSENDIJK . . 309, 

Houtbestratingen, door v. H.. . i 

Hudsontunnel (De). door D. C. Henny... 

Hydraulische inrichting van het nieuwe centraalstation 
te Frankfort a. M. (De), door H. REINHOLD 


Indeeling en nomenclatuur van de tot mortelbereiding 
gebruikelijke bindmiddelen, door F. W. SMALLENBURG . : 
Industrie der bindmaterialen (Uit de), door K. 

Ingenieur in onze maatschappij (De), door K. 
Inkrimping van het personeel bij den aanleg van Staats- 
spoorwegen (De) ee g a ee n y ee 
Dito. Dito. 


Jaarlijksche tentoonstelling van bouwkunst te haan. 
door p. R 


Kaaimuren, rijzen dammen en duc d’alven te Rotterdam 
(met plaat), door H. A. van IJSSELSTEIJN . 391 
Kadaster (Ons), door A. VAN OOSTERHOUT Az. . 139 
Kanalen van Parijs (De) (met plaat), door B. M. BLIJDEN- 
STEIN. . . 338, 841 
t KERCKHOFF (P. C. VAN) door P. H. K. 885 
Keuring van hydraulische bindmiddelen in Zwitserland, 
door F. W. SMALLENBURG . 287 
Keuring van Portlandcement, door M. E. ve WiLor 213, 
221, 229, 
Koninklijke stoomfabriek van zinkwerken en andere 
metalen, F. W. Braat, te Delft, door R.. . 
Kostenopgaven betrekkel ijk Electrisch licht (Eenige), door K. 


237 


Meten van den steek bi tandraderen (Aver het), door 
G. BARGER 

Microscopische structuur van verbrand ijzer (De), door 
Le Jos T 3 


Mittheilungen a aus den K. techn. Versuchs-anstalten zu 


Berlin, door J. M. T.. . 9, 17 
Mortelfabrieken (Nog iets over), door J. M. K. P. 175 
Nederlandsche cementsteenfabriek te Vrijenban bij Delft, 

van den heer Lindo (De), door R. : 
Nederlandsche eens te Utrecht (De), door H. 

REINHOLD . . 231 
Nieuwe bereidingswijze van Aluminium, door R. 115 
Noord-Westelijk Frankrijk. (Uit), door Ss. 

I. Het kanaal van Tancarville (met situatie) . 369 


Normaliseering van de Waal en de door de Rijncommissie 
gewenschte vaardiepte (De), door J. v. H. 
Nota betreffende het onderzoek omtrent de afsluiting van 
de Zuiderzee, de Wadden en de Lauwerzee (met piant), 
door J. VAN DER Toorn en C. LELY . . . - se Oe 


285 


Laqo4 


bo 


Oniwalsen van oude stalen ia en tot stafijzer a 
door J. L. T. 

Onderzoek van loodwit, door M. E. pr Wit . 

Onderzoek van Portlandcement (merk Josson & Co.), door 
M. E. De WDT . 

Onderwijs in de Flectro-techniek Het) (geil ), door J. 
STROINK . . 309 
Dito. Dito, door J. STROINK 
Dito. Dito, door L. Durour . 

Ongebluschte hydraulische kalk, door M. pe Man Se E 

Ontsporingen op gebogen wisseltongen ne plaat), door 
H. E. BEUNKE i er ae 

Ontwerp tot overbrugging van het IJ vóór Amsterdam 
(met plaat), door Mr. G. W. Scnrumer en E. HAVERKAMP 

Openbare werken in Amsterdam in 1886 (De) 

Openrijdbare wisselgrendel (geïll), door H. E. BEUNKE 

Overkapping van het centraal-station te Amsterdam, door 
L. J. Ernmer . 


Personeel bij den anita ‘ van E E (Het). 

Plaats der technici in het staatkundig en maatschappelijk 
leven van Frankrijk en Engeland (De), door R. A.I. S. 

Praatje over schuieren (Een), door P. J. NEIT TE 


? ) 


. 415, 


——Proefstation voor het onderzoek van bouwmaterialen . 


Proefstation te Mechelen (Het), door F. W. SMALLENBURG 

Programma van het examen voor Opzichter van ’s Rijks 
Waterstaat. 

Prijsvraag voor een Zomer-Concertzaal te Deventer, door X. 

Prijsvraag, uitgeschreven door Regenten der Louisa- 
stichting te ’s-Gravenhage, door p. R.. 


Regeling der gemeenschap door electrische telephonen, 
door €. J. VAILLANT . . 

Regeling van den waterafvoer der Zwitsersche stroomen, 
(De), door J. E. D. M. 

Reiniger van tramwegrails, sy steem Prosser ( geïll.) 

Reproductie van voorwerpen van kunst door de galva- 
noplastiek (De) . 

Riolen tot afvoer van regenwater uit de steden, door K. 


Scheepvaart op de Dieze (De), door J. v. H.. . 

Schutbruggen (lets over), door E. H. STIEL TJES. 

Schutbrug of een hooge draaibrug bij ea, door 
E. H. STIELTJES . 

Secondaire drichocksmeting, door Borr . 

Simplonbaan en de Simplontunnel (De) (met plaat). 

Sluis- en havenwerken te IJmuiden (De nieuwe) (geill), 
door Ss. . 

Spoorweg en de tunnel onder de Mersey (De) (geïll. ), 
door B. 

Stalen dwarsliggers met taille, gewalst met variabel profil; 
systeem Post (met plaat). nin A Me 


Tarief voor reis- en verblijfkosten ten behoeve van Technici, 
opgemaakt door de Ver. v. B.I. . 

Telephonie over grooten afstand, door R. 

Tentoonstelling van Belgische bouwmaterialen te Brussel, 
door F. W. SMaLLENBURG ; 

Tentoonstelling van gastoestellen te 's-Gravenhage (De), 
door H. REINHOLD . 

Tentoonstelling van telephonie te Brussel, door L. DUFOUR 

Tientallig stelsel hij het verdeelen van hoeken (Het), door 
R. A. VAN SANDICK 

Toestand van handel- en nijverheid in Engeland, door R. 

Toestand van de Waal (Nogmaals de), door $. 

Topographische kaarten. . eet i 

Tras? (Werkt), door J. J. PENNINK 

Tras en trasmortel, door Br. . 

Tunnel tusschen Frankrijk en Engeland (De), door J. 


Utrechtsche loodwitfabriek van den heer G. Greve mo 
door H. REINHOLD . 


Vaart bij nacht door en a verlichting y van het kanaal van 
Suez . 

Vastheids-coëfficiënten van ijzer en staal, 
SMALLENBURG. 

Verbetering der Beneden-Scine en ‘uitbreiding der haven 

van Le Havre, door W. F. LEEMANS 

Verhooging van de hrug over de Gouwe hij Gouda (De), 
door E. H. STIELTJES . 

Verbeteren en onderhouden van ` grindwegen (Een woord 
over het), door J. B. J.L.. . 2. 2 

Verschil in tijd van hoogwater, door Verwer 


door F. W. 


Blz. 


89 
25 


` 432 


. 335 
113 


. 253 


49 
107 


. 254 
. 343 


198 
. 294 


. 293 


De INGENIEUR 1857. 


Verslag der Rijks-Commissie voor graadmeting en water- 
passing, aangaande hare werkzaamheden Eene het 
jaar 1886 E 

Serine van de Kamer van 1 Koophandel en Fabrieken te 
Amsterdam over 1886 (Wit het) . 

Verslag van de Kamer van Koophandel te Rotterdam 
over 1886 (Uit het) . . . , a 

Verslag der Zuiderzee-Vereeniging . 

Verticale ,, Otto” gasmachine (De) (qeill.), door TL REINHOLD 

Verwarming van treinen volgens het stelsel Gold (yall). 

Voorschriften voor de gelijk vormige Se en keuring 
van Portland-cement . 

Voorschriften (Nieuwe) ter bevordering van de veiligheid | 


van reizigers In spoortreinen in Frankrijk 19 
Waterafvoer van kleine rivieren in Nederland (Over 
den), door H. Di 
Waterafvoer der Nederlandsche hoofdrivieren (De), door 
J. E. DE MEIER . . i ‚277 
Waterleiding te Maastricht (De), door F. v. VorLENnoveN 198 
Waterstanden op de Waal, door £ . 425 
Woord vooraf (Een) . i 1 
Worthington stoompomp (De), door H. REINHOLD . . 66 
Wijziging van het emplacement voor de Beurs te Amster- 
dam (geïll), door E. Lt i oid 
Zalmsteken in de rivieren (geill.), door J. B. J. L. 426 
Zelfladende zandzuiger Kisogawa, door W. F. LEEMANS . 319 
Il. GROOTE OPENBARE WERKEN IN UITVOERING. 
Kanaal ter SEE van Amsterdam met de Mer- 
wede, . J. . 92, 102, 123, 394 
Kon. Nederl. Locaalspoorweg Willem 111 ‚155 
Stationsemplacement te Schiedam. Het nieuwe —, door 
J. J. ISRAËLS. AO 
IV. NECROLOGIEN EN BERICHTEN VAN OVERLIJDEN. 
Bldz. Bldz. 
J. Böhtlinek . 72 | Mr. J. L. de Bruijn Kops 349 
F. W. du Croix. 413 | Alfred Krupp. 267 
J. C. Degenhardt 389 | A. Oosthoek . . 330 
J. Dirks . . . . . 8,52 | Jhr. J. R. Th. Ortt A 
J. B. Eads. . . . 95, 119 | M. Pollitzer a od 
D. Grothe . . . . 6818. E. W. Roorda van 
A. Jentink. ; 374 Eijsinga . i . 363 
P. C. van Kerckhoff 385 | Jhr. A. O. van den Sant- 

H. C. F. Kerstens . 161 heuvel . 95 
G. R. Kirchhoff . 365 | Sir Jos. Whitworth Bart. 63 
V. INGEZONDEN STUKKEN. 

Benoeming van A ga in het vaste corps van 
den Waterstaat . . 133, 155, 167 
Beschouwing over het voorste) tot wiene van art. 14, al. 2 van 
het Reglement der Ver, v. B. Ing. . 249 
Constructie Dieze-draaibrug . 297 
> der draaibrug over de Nieuwe Vaan te Amedeo 305 
5 der kaaimuren langs het spoorwegbassin te Amsterdam 402 
Inkrimping van het personeel bij den aanleg van Staatsspoor- 
wegen (De) 395 
Keuring van Portland-cement . 45 
pn 5 = . 241 
Loodwit-onderzoek 255 
Nauwkeurigheidswaterpassing (De) . 202 
Opdracht tot het maken van brugontwerpen voor N.-Indié ann 
eene buitenlandsche fabriek 297 
Programma examen voor opzichter van "8 Rijks Waterstaat . 13 


Rectificatie van eene mededeeling in het Tijdschr. v. d. Ned. Mij. 
v. Nijv. in zake het Hoornsche Hop . ee oe 
Reis- en verblijfkosten . 


De INGENIEUR 1887. 


Blz. 

„Sareby” storm (De) . 312, 321 

nen nee Cromvoirt— Hertogenbosch. de . 232 
5 en de verhooging der brug 

över de Dieze (De) . 241 


Spoorweg Cromvoirt — *s-Hertogenbosch en de seas van “de 
brug over de Dieze (De) ‘ . 246 
Spoorweg Cromvoirt—’s- Hertozenboadh (Nogmaals het Amendement 


in zake den). . 247 
Spoorweg Cromvoirt—'s- Hoertopenbosch:: 248, 264, 273 
Stoomvaart en de schutbruggen (De) 86 
Tentoonstelling van gastoestellen te ‘s-Gravenhage . 328 
Toltarief voor tramwegen op 's Rijks groote wegen (Het). . 440 
Uitbaggeren van nauwe kronkelende vaarten . 312, 321 
Vervoer over ’s Rijks groote wegen bij opdooi (Het) . 186 
Vooruitzichten van civiel-ingenieurs in Japan 34 
Vooruitzichten voor jonge Nederlandsche ingenieurs in aa Ver. 

Staten van Amerika . . 166 
Wat de Transvaal behoeft . 250 


VI. STATEN-GENERAAL. 


Adres van Dijkgraaf en Hoogheemraden van Amstelland over het 
W. O. ter verzekering der uitvoering van werken betreffende den Wa- 


terstaat. Inlichtingen van den Minister van W., H. en N. . . 103 
Verslag der Commissie ; . 177 
Behandeling in de 2e Kamer . . 178 


Nadere inlichtingen van den Minister « en Cominisaioverslag 289 
Adressen in zake de dienstregeling op de lijn Leeuwarden— Stavoren. 

Inlichtingen van den Minister v. W., H. en N. 

Verslag Commissie. . . . 79 
Adressen betreffende de Linge- onale. Conclusión dér Commissie 36 

Behandeling in de 2c Kamer 62, 69, 78 


Begrooting aanleg van St.Spw. voor 1887. Behandeling in de 2e Kamer 14 
Voorloopig Verslag (le Kamer) . : 37 
Memorie van Antwoord en behandeling in de Iste Kamer 

Begrooting aanleg van Staatsspoorwegen voor 1888. 


6, 62 


Memorie van Toelichting . . .. EE 363 
Verleende concessiën en concessieaanvragen 364 
Voorloopig Verslag. 402 
Memorie van Antwoord 428 
Behandeling in de 2e Kamer . 440 
Hinquête-commissie . 35 
Interpellatie Centraalpersonenstation te Amsterdam er ee hd 
Staatsbegrooting voor 1887. Hoofdstuk IX. Dep. v. W., H. en N, 
Behandeling in de 2e Kamer . 13 
Voorloopig Verslag en Mem. van Antwoord le Kamer 36 
Behandeling in de 1ste Kamer . . an . 45, 54 
Staatsbeyrovting voor 1888. Hoofdst. IX. Dept. v. W., H. en N. . 362 
Memorie van Toelichting i ; nd 363, 370 
Voorloopig Verslag . . … 387 
Memorie van Antwoord . . 419, 426 
Behandeling in de 2e Kamer . . 440 
Wetsontwerp tot verhooging der begrooting van uitgaven van Ned.- 
Indié voor 1887, ten behoeve van den aanleg vour rekening van den 
Staat nan een spoorweg ter Sumatra's Westkust. 
Memorie van Toelichting tn 142 
Nota van den hoofding. IJzerman 143, 156 
Voorloopig Verslag . . 188 
Memorie van Antwoord ; . 206 
Nota van den hoofding. IJzerman . 207 
Behandeling in de 2e Kamer en in de le Ramot: . 289 
Wetsontwerp tot bekrachtiging eener met de Mij, tot Landini 
op de Friesche Wadden gesloten overeenkomst. 
Memorie van Toelichting. . 92 
Voorloopig Verslag ew anO 
Memorie van Antwoord . . 207, 223 
Behandeling in de 2e Kamer . 289 
Wetsontwerp tot bekrachtiging eener soereenont ‘met de Ned. Rhijn- 
Spoorweg Blij. Voorloopig Verslag . … 35 
Memorie van Antwoord . 144 
Stand van zaken. . 299 
Op nieuw ingediend . 364 
Voorstel Van der Sleijden . 429 


W. O. tot onteiyening voor de üibreiding dé Ruben: en E 


te Ymuiden, Memorie van antwoord. 60 


mm |t SG RRHH 


3 
| Blz. 
Brieven van den Minister van W., H. en N. 92 
Behandeling in de Tweede Kamer 102 
Voorloopig Verslag le Kamer . . 134 
Memorie van Antwoord en Behandeling i in de ‘le Kamer. 223 

W. O. tot onteigening ten behoeve van een spoorweg (tramweg) 
van Amsterdam naar Amstelveen ri Se heid & 61 
Behandeling in de 2e Kamer 78 
den A 134 

W. O. tot óateikenine voor cen spoorweg van romen naar ‘se Her- 
togenbosch. Memorie van Toelichting . 79 
Voorloopig Verslag. : . . 108 
Memorie van Antwoord en Behandeling i in de 2e Kamer . . 217 
Behandeling in de le Kamer . 224 


W. O. tot onteigening ten behoeve van een ane (tramweg) . van 
‘s-Gravenhage naar Scheveningen. Voorloopig Verslag . . . . . . 6 


Memorie van Antwoord 61 
Stand van zaken ; 289 

W. O. tot onteigening voor een rtd van Maassluis naar des 
Hoek van Holland. Memorie van eae 60 
Voorloopig Verslag. ee 79 
Memorie van Antwoord . 93 
Behandeling in de 2e Kamer 102 
s 54 18 ä ; . 134 

W. O. tot dateren ten behoeve van dare A Rijn en 
Schie. Behandeling in de 2e Kamer. 61 
ora | a 134 

W. O. tot piteivening voor den aanleg van eene wateneidn uit 
de Vecht nabij Nigtevecht naar Amsterdam. Memorie vau age: 115 
Voorloopig Verslag. a 187 
Memorie van Antwoord en Behandeling i in de 2e Kamer. 188 
Behandeling in de le Kamer . . . . > . 224 

W. O. tot regeling der gemeenschap door dacileche EN Stand 
van zaken (eindverslag en nieuw ontwerp) 289 

W. O. tot goedkeuring eener ruiling van grond met de Uirecicióha al 
suikerfubriek. Memorie van Toelichting en Voorloopig Verslag. . 124 
Memorie van Antwoord TE = 4 177 
Behandeling in de 2e Kamer 178 
n on: le j . 224 
W. O. betr. de. verbetering van de rivier de Berkel. Mem. van T delichting: 124 
Voorloopig Verslag i Rae de cok: ee a 209 
Op nieuw ingediend 403 

W. O. betreffende het verleenen van gadermand: aan indie peii: 

ployeerden, enz. werkzaam bij inrichtingen van ‘s Rijks zee- 
macht, enz. be Sag ite. U Kin shee wR OW in ok dre ZeĲ 

Wijzigt der Grondwet as Sa orl Hoofdstuk IX, Van den 

Behandeling in de 2e Kamer . . 256, 257 
> s a 10 n . 288 


VERSLAGEN DER VERGADERINGEN VAN HET KON. 
INSTITUUT VAN INGENIEURS EN VAN DE VER- 
EENIGING VAN BURGERL. INGENIEURS. 


Vil. 


Kon. Inst, v. Ing. Verg. te 's-Gravenhage op 8 Febr. 1887. 52, 60 
n o» n „ 19 April „ . 134, 144 

» om » „ 9 Juni „ . 218, 224 

» „ 13 Sept. p.. 321 


” ” 
Excursie op 14 Sept. 1887. 
I. De prise d'eau der ici: water- 


leiding 337 
11. De watervecveraching: van *wOavenhage (met 
siluatie) . 345 
Verg. te `s- Gravenhage op 8 Nov. 1887 386 
Ver. v. Burg. lng. Alg. Zomervergadering te Amsterdam op 27 
Aug. 1887 oe Ti co... 805 


Vill. BEOORDEELING EN AANKONDIGING VAN TECHNISCHE 
WERKEN. 


L'Année électrique, par PH. DELAHAYE, 1887 . . 109 
L'Année industrielle. par Max DE NANSOUTY, 1887 . . 109 
Electro-technische bibliotheek . ‚ 282 
Hihere Fisenbahnkunde, door M. POLLITZER . 46 
Mathematische Berechnung und geometrische Construction von 
Weichen und Kreuzungen in gekriimmten Eisenbahngeleisen 
(Die). Abhandlung von P. E. EKAMA. 303 
Nouvelles conquétes de la science (Les), door L. FIGUIER 125 


Rapport de M. Bricka sur les „Voies entièrement métalliques 
à l'étranger . 116 


Schut-, 
1886, door K. VAN RIJN 
Snelrekenkunde 


De INGENIEUR 1887. 


Blz. 


uitwaterings- en inundatiesluizen in de Prov. Utrecht in 


. 178 
. 403 


Spoorwegen ter Sumatra's Westkust « en de anti anag del Ombilién 
kolenvelden (Een laatste woord over de) door G. E. V. L. VAN 


ZUIJLEN 


. 208 


Staalfabricatie volgens het Biens Martin Kobe beoordeeld mak be: 


trekking tot de Nederlandsche nijverheid, door E. A. F. BLOKHUIS . 


Strijd om het bestaan (De); geschiedenis en tegenwoordige staat 


van de lage landen van Nederland, voor niet-technici, 


A. BEEKMAN. 


door A. 


Sumatraspoorweg. Is voor den — de richting over “Sobang niet 


te verkiezen boven die over Padang —Pandjang? 


Wiskundige berekening en meetkundige samenstelling van wissels 


en kruisingen in gebogen spoorbanen (De), door P. E. EKAMA . 


IX. TECHNISCHE TIJDSCHRIFTEN; VERKORTE 


INHOUDSOPGAVE. 
Allgemeine Bauzeitung 38, 87, 126, 179, 209, 234, 


Annales (Nouvelles —) de la Construction 21, 62, 

208, 258, 
Bohs, a 234, 
Annales des Travaux Publics 21, 87, 110, 135, 200, 


Annales des Ponts et Chaussées . 135, 


Annales des Travaux Publics de Belgique 


Centralblatt der Bauverwaltung 110, 116, 126, 135, 
209, 225, 248, 258, 265, 274, 282, 


189, 201, 


Civil Ingenieur (Der). 


209, 225, 243, 258, 265, 282, 


Génie Civil (Le) 110, 116, 126, 135, 147, 158, 178, 
243, 258, 264, 273, 282, 290, 306, 312, 323, 338, 


87, 147, 209, 


Deutsche Bauzeitung 110, 116, 126, 136, 147, 158, 
209, 225, 243, 258, 265, 274, 282, 306, 312, 


L’Electricien 37, 62, 87, 110, 126, 179, 189, 225, 

323, 
Engineering 21,37, 46, 62, 70, 93, 116, 126, 147, 158, 
290, 306, 312, 


290, 323, 


87, 116, 
273, 323, 
257, 289, 
234, 258, 
404, 


348, 


147, 158, 
306, 312, 
356, 364, 
258, 312, 


179, 189, 
323, 364, 


290, 297, 
348, 356, 


179, 189, 
323, 356, 


378, 396, 


189, 208, 
348, 378, 


Mem. et Compte rendu des trav. de la Soc. des Ing. Civils 


234, 


Natuur (De) A e al A 
Organ fiir die Fortschr. des Eisenbahnwesens 116, 


Revue générale des Chemins de fer 110, 135, 200, 234, 
179, 189, 
323, 


Tijdschrift voor Kadaster en Landmeetkunde 110, 


Revue industrielle 116, 126, 135, 147, 158, 
258, 264, 273, 282, 306, 312, 


Tijdschrift van het Kon. Inst. v. Ingenieurs 


Verhandl. des Vereins zur Befórd. des Gewerbfleiszes 


Wochenschrift des Oesterr. Ing. u. Arch. Vereines 110, 116, 
158, 179, 189, 201, 209, 225, 243, 258, 


147, 


Zeitschrift für Bauwesen . 


Zeitschrift des Arch. u. Ing. Vereius zu a Hennover 46, 93, 147, 234, 282, 312 
Zeitschrift fiir das Gesammte Local- und E 
. 179, 


Zeitschrift des Oesterr. Ing. u. Arch. Vereins . 


258, 323, 


200, 234, 


258, 338, 
225, 
348, 378, 


158, 244, 
. 126, 265, 


208, 


. 116, 


265, 274, 


306, 323, 
. 37, 147, 


X. ANALYSE VAN BESTEKKEN. 


Merwede-kanaal; gedeelte kanaal St. Anthoniedijk—Nigtevecht 


. 209, 


356, 
158, 
404, 
348, : 
289, 
410, 


179, 
323, 
378, 
378, 


201, 
378, 


312, 
364, 
201, 
364, 
411, 


225, 
404, 


178, 
404. 


356, 


348. 
243, 
404, 


313, 
324, 


158, 


136, 
282, 
378, 


298, 


404 
318 


356 


258, 404 


. 157 


Spoorwegdraaibrug over de Schiedamsche Schie (Holl. IJ. Sp. Mij); 
veranderen en uitbreiden onderbouw en ophalen ió 


bovenbouw i 
Stationsemplacement Den Haag (Holl. 
tunnels, keermuren, fundeeringen, perrons, enz. . 


13. Sp. Mij. ); gebouwen 


IJzeren nokken, stalen laschplaten, hoek- en schroefbouten en 


contrarails (Holl. IJ. Sp. Mij.) 


XI. 


Afslijten van spoorwegraderen (Het) 
Afstand der spoorwegrails (De). 
Ascenseur voor den Eiffeltoren . 


Bellict . 


KLEINE MEDE DEELINGEN. 


. 396 
. 441 
. 283 


. 298 


Bepalingen ombres aanname van balaatingen en betreffende: weer- 


standscoéfficiénten te Berlijn . 


. 274 


no 
eneen - 


Brug over de Hudson-rivier bii none ee (Ver. St. v Amerika) 
(De in aanbouw zijnde) . $ de Soe ce W 
Brug-ontwerp over de St. Lawrence-rivier te Gubar 


Blz. 


. 209 


- 373 
Centraalstation voor electrische verlichting te Parjja (Het eerste, . 266 
Chemin qui marche (Un) . 234 
Conserveeren van hout . ¿329 
Dichtheid van vloeibare lucht . : 7! 
Directe afdruk van kantwerk en organische alofon op gogotan 
voorwerpen . 329 
Drijvende kraan van 100 toit drano kracht. 127 
Drijvend tolkantoor (Een) . 441 
Electrische accumulatoren voor electrische verlichting . 6 
Electrische boorwerktuigen, enz. met bevestiging door electro-mag- 
netisme . . 314 
Electrische kanalicatio : 117 
Klectrisch noodsignaal op den Orléans: spootwar 329 
Electrische sloep voor de Fransche marine 404 
Electrische verkooptoestel van Brunet . 397 
Electrische verlichting te Chateaulin 201 
Electrische verlichting van spoortreinen E 189 
Electrische verlichting van treinen in NAmenka. 314 
Electrische verlichting van treinen a 347 
Electrische verlichting in de Ver. Staten van were : 168 
Electrische verlichting van de badplaats Wildbad-Gastein . 158 
Engelsch oordeel over de Panamakanaalwerken (Een) 209 
Fabrieks-kolonie Plagwitz—Lindenau (De) 329 
Filtreeren van water (Het) 7 
Fundeering van den toren van Eiffel (De) 147 
Gaslocomotief — systeem Stevens (De) 93 
Gaspijpen (getrokken ijzeren) 22 
Gas'voor stoomtrams ; ; 39 
Glasblazerij met saamgeperste lucht ¿ ‘ 71 
Grootste inrichting voor electrisch licht in de wereld ( (De; 127 
Haven St. Lovis (De) . : . 274 
Hoefijzers met verwisselbare hunten A 397 
Holle roosterstaven . 347 
Hoogte van straatlantaarns < (De) ; ‚179 
Hydraulische pers met een vermogen van 3 millioen ‘KG. (Een) . 274 
Instorten eener eee over de Ostrawitza in Boheemsch- 
Ostraw (Het) Eden B a 
Invloed van de warmte op: het ‘weerstandsvermogen van eenige 
metalen. . . . . 411 
Invloed van metalls zink op de oline van ketelsteen in 
stoomketels . . . . eee eee 117 
Kabel- en electrische trams in N.-Amerika . . 39 
Kettingvaart op het Rijn-Marne-kanaal (De) . . 378 
Kraan van 150 ton hefvermogen (Een). . 303 
Luchtverversching en verwarming van het nieuwe concertgebouw 
te Amsterdam (De) . 201 
Magnesia in cement : . 324 
Malbergbaan bij Ems (De) . 190 
Mangaanstalen bouten . 10 
Melograaf en melotroop . 298 
Meten der doorbuiging bij het bapregen van kbeh (Het) 22 
Middel om het zoogenaamde Hoorne en van petroleum te voor- 
komen SG S ‚127 
Miniatuur-convertors . 47 
Nooddeursloten . 411 
Omwaaien van een spoortrein (Het) . 126 
Ongelukken bij tramwegen : «22 
Opening voor het verkeer van de sonia honen (De) : . 116 
Opsporen van lekken in waterleidingen “Het) r . 158 
Opstellen door overschuiven van de brug over de Montone ‘bij 
Forli (geill.) (Het) . . 364 
Petroleumfakkels . 5 . 421 
Prise d'eau uit ingeheide jaeren buizen . 434 
Proeven met verschillende soorten van bestrating te ‘Parijs . 403 
Prosser’s reiniger van tramwegrails . 347 
Slijtage van rails. . E ee 372 
Spoorweg door het Höllenthal (De) . 201 
Staal voor brandkasten . . 365 
. 429 


Staalwerken te Terni (Italié) (De) 


De INGENIEUR 1887. 


Stedelijke electrische verlichting te Elberfeld 
Stoombaggermachine voor rotsgrond (Nieuwe) . 
Stoomrijtuig (Een nieuw) . +. - + >» : 
Stoomzuiger, systeem Smalley (geill.). 
Straatverlichting te New-York . 


Tandradbaan op den Gaisberg bij Salzburg (De) . 
Tandradbaan op den Pilatus (geill.) (De) ; 
Telegrafische gemeenschap met treinen in beweging . 
Telephonen in Duitschland 


DE INGENIEUR 1887. 


_— Ee 


Aanvulling op het Register. 


IX. TECHNISCHE TIJDSCHRIFTEN, VERKORTE 


INHOUDSOPGAVE. 

Blz. 

Allgemeine Bauzeitung. 441 
Hannover . edn in ee ae ee 441 
Annales (Nouvelles —) de la Construction 440 
Centralblatt der Bauverwaltung 441 
Deutsche Bauzeitung 441 
Electricien +... 8 th tt 440 
Tijdschrift voor Kadaster en Landmeetkunde 441 
Wochenschrift des Oesterr. Ing. u. Arch. Vereines . . HI 


XIV. BINNENLANDSCHE, BUITENLANDSCHE EN 
GEMENGDE BERICHTEN. 


Biz. 
Nederlandsche arbeiders in Duitschland werkzaam 443 
Spoorwegbrug over de Gouwe (verhooging) 443 
Tunnel onder het kanaal . 443 
Waterschap de Oude IJssel . 443 
Waterverversching te ’s-Gravenhage . 443 


maaarliem— Zandvoort Spoorweg-Mij. over 1886 . 
Hamburgsche tramweg over 1886. 
Handelsbeweging, havens te Parijs, 1886 

Haven te Amsterdam, verkeer in 1886 . 

» „ Nieuwediep, p > jei 
Havenstoombootdienst te Amsterdam, 1886. 
Holl. IJz.-Spoorweg-Mij. (Verslag 1886). 
Hoogdrukwaterleiding te Dordrecht, 1886 . 


Lengte der spoorwegen, einde 1885 . 


Mij. tot Expl. v. Staatsspoorwegen (Verslag 1886) 
Mij. tot Expl. van Waterleidingen in Nederland, 1886 . 


Ned. Centraal-spoorweg-Mij. (Verslag 1886) . 
Ned.-Indische Spoorweg-Mij. over 1886 . . . 
Ned.-Indische Tramweg-Mij (Verslag 1886/87) 

Ned. Tramweg-Mij. over 1886 a E E 
Ned. Westfaalsche Spoorweg-Mij over 1886 . . . + 
Nederl. Koopvaardijvloot in 1886 . a tat ates # 
Ned. Rhijn-spoorweg-Mij (Verslag 1886/87) E 
Noord-Brab. Duitsche Sp.-Mij (Verslag 1886). . . . + 
Noord-Brabantsche Stoomtramweg-Mij. over 1886 


. 412 a „ den Rijn te Arnhem (Ontwerp) E 
. 421 | Bijeenkomst van Ned. Industrieelen. 1ste te Utrecht . 


Blz. Blz. 

94 | Ontvangsten Nederl. tramwegmaatschappijen in 1884, *85 en "86 . 38 

. 434 | Oosterstoomtramweg, 1886. . . . s e s eeen 160 

. 179 | Opbrengst en vervoer van spoor- en tramwegen. 

. 126 Januari 1887 88, 118 

. 434 Februari, . . . 118 

Maart 3 . 159, 226 

goe April A 226 

a Mei 8 . . . 265 

ke Juni . 290, 348 

o Juli : ‚ . 348 

Augustus „ 396 

September , > + +. + > . 405 

October i E a AO AR AOS 442 

Rivierscheepvaart en goederenverkeer op de Elbe, 1884, °85 en’86. 71 

y op de Weser te Bremen, 1885 en 1886. 71 

Rotterdamsche tramwegmij. vervoer 1886 . . . + + + + 16 

5 a (Verslag 1886). 94 

lijnlandsche stoomtramweg over 1886 . . 118 

damarang—Joana Stoomtram-Mij (Verslag 1886) . o. … «435 
\cheepvaartbeweging te Antwerpen, Gent, Ostende, Brussel, Nieuw- 

poort in 1885 en 1886 . . . s e s too 38 

\cheepvaartbeweging te Hamburg 1875—’86. . . . + + . 38 

j op het Noordzeekanaal, Maart 1887 . . 118 

9 door den Nieuwen Rotterd. waterweg, 1886. 16 

as te IJmuiden, 1886. 38 

cheepvaartverkeer te Gouda, 1886 . . . . + . . 95 

i op den Rijn te Lobith, 1886. E 16, 266 

pS op het Suez-kanaal 1884—1886 . . . . 136 

\chielandsche tramweg-Mij, 1886 Ek ms . 118 

poorwegen in Zuid-Amerika. . 266 

tichtsche Tramweg-Mij. over 1886 . 443 

toomtramweg-Mij Oldambt—Pekela, 1886. . 118 

toomvaart-Mij Zeeland, vervoer 1886. . 16 

- uez-kanaal (verslag 1886) . . . , . 265 

Pelegrammen te Amsterdam, 1886 16 

'elephoon te Amsterdam, 1886 . a oben Wd B . 16 

‘ramweg-Mij. te Budapest, 1886 . . . + - + + + - * . 443 

> „ te Keulen, 1886 . . . . . - + + +. + . 443 

"eekanaal Cronstadt—St. Petersburg. . 266 

cevaart, in- en uitklaring in 1886 gi oe . 136 

Idem 1881—1886 . . 137 

wolsche tramweg, 1886 . 160 


XIV. BINNENLANDSCHE, BUITENLANDSCHE EN GEMENGDE 


443 2de te Amsterdam 


BERICHTEN. 

Blz. 
Aanbesteding van postwagens in Spanje. . . . . . - + . 430 
anbestedingen van Rijkswerken . al O RS tet Se . 56 
anleghaven voor de gesubs, Duitsche stoomvaartljnen . 236 
.bonnementsprijs telephoon te Rotterdam . i oa SS 24 
fdeeling voor spoor- en stoomtramwegen en stoomwezen in N.-Indié 330 
frika- en Amerikadokken te Antwerpen. . . +. + + +. + + > 181 
fachuiving Oever-) Neuzenpolder Bcn ver ik . 170 
fwateringskanaal (ontwerp) s-Hertogenbosch —Hedikhuizen . 389 
Aphabetische reisgids . ee hd CH . 220 
mbtenaren bij den aanleg van Staatsspoorwegen . . 220 
. 442 | Architectsbetrekking te Schiedam . . 422 
. 118 | Atlas” (De) is ote . 236 
11 | Baggerwerktuig voor Deli . . . s. + + ee . 236 
16 | Baxnuis (J. E. H)... . 104 
16 | Baksteen of basalt (Adres over) . 405 
16 | Bemaling Noordzeekanaal. . . - - e … + + + ++ 148 
- 373 | Beran (J. G. VAN DEN) . 210 
95 | Berging-Mj. te Rotterdam . 228 
94 Berkel (Waterschap De) Ds an AP. eer & . 119, 228 
Bescherming van uitvindingen in Zwitserland . 251, 437 
. 421 | Bestuur van Architectura et Amicitia . 284, 349 
60 | Beursplannen te Amsterdam. . +. +. + - 160, 181, 228, 389 
Bezoldiging personeel v. d. Prov. Wat. in Drenthe . … . 324 
. 412 | Botervervalsching rss . 120 
. 442 | Bouwkundig Woordenboek (Geïllustreerd). . + « s > +. + + + 443 

. 435 | Brief, ontvangen door het Bestuur der Ver. v. Burg. Ing. op zijn 
‚ 442 schrijven aan den Koning, dd. 19 Febr.. . s. s eeo . 79 
. 442 | Brug over de Maas te Maeseijck 3 NE . 260 
. 136 »  ." » Oude Maas (Provinciale) . . 380 


. 413 


. 181, 191, 227 
. 413, 422 


6 
Blz. 
Carnot (M. F. Sani) . . 422 
Chromiummijnen in Kl. Azië . 149 
Chromotopographische kaart. ; 96 
Circulaire der Mij. t. bev. der Bouwkunst. : 15 
Commissie in zake aanvaringen op de rivieren, kanalen. Heerden enz. 397 
Comp. agricole du desséchement des marais de Fos . . 357 
Concessie voor ontginning van marmerlagen op Java oad . 366 
Congres (IIIde) voor binnenlandsche scheepvaart te Frankfurt. 56, 349 
Congres (Vle) voor hygiéne enz. te Weenen . 40, 148, 339, 357 
Congres der Ned. Mij. t. bev. van Nijverheid . 64, 161, 259 
„ (Nederl. natuur- en geneeskundig) 190, 330 
» der sterrekundigen te Parijs . 137 
jCroIx (F. W. pu). i ‚413 
Dagdienst Vlissingen — Queensborough . ie es . + 190 
Dagvaarding van den Staat in zake waarborgkapitanl Sp. Mij. 
Rotterdam Munster . Sy ey. Mee es ag a AAS 
FDEGENHARDT (J. C.) . Lo 889 | 
Delagoa-baai spoorweg . 170, 381, 430 
Delftsche Studentenalmanak 1887 € en 1888. 8 23 en 436 
Deli-spoorweg . 220, 284, 357, 366 
Dienst der S.S. ter Sumatra's Westkust . 381 
Dom te Florence . s a 181 
Domfaçade te Milaan : 148, 211 
Doorgang in den Rijswijkschen Wee te ’B- Gravenhago . . 315 
Doorgraving van de landengte van Perekop . 56, 161 
Draaibrug over de Gouwe ; ; . 119 
Droogmaking van het meer van Aboekir ; . 235 
Droogmaking van de Zuiderzee. 48, 80 
+ Bans (J. B.) 95, 119 
Elbe—Travekanaal 63 
Electrische verbinding langs de Z. W. ‘vaart. . 181 
Electrische verlichting te Berlijn . . 349 
A te Lorca. . 161 
Electrische verlichting te Samarang . . 268 
> van de haven te Tandjong ‘Priok (Batavia). 128 
Electro-techniek aan het Technicum te Lingen . . 324 
Entrepótdok te Amsterdam (plan). 24, 324 
Entrepot (vrij) te Kopenhagen . . 430 
Enquéte-commissie- verhoor. 24 


104, 127, 389, 397 
„ architect bij den W. en de B. O. W. in Ned. „Indië. 299 
„ landmeter ‘ . 260 
opzichter van ‘8 Rijks “Waterstaat 169, 210, 228, 275 
z bij den W. en de B. O. W. in Ned. Indië. 299 
der Polyt. School te Delft: 
Examen B 
Examen B art. 60 en Cc 


Examen voor adsp.-ingenieur van den Waterstaat. 
n 
n 
n n 
n 
2 
. 137, 160, 219, 227, 307 
137, 169, 235, 307 


Fabriek van electrische gloeilampen te Middelburg . . 365 
ý » Portlandcement te Batavia ; . 112 
FENNEMA (R)... . 357 
Fransche Kamer van Koophandel . 5 . 120 
Fundeering van de nieuwe penanten voor de o orronorerkappine van 
het Centraalpersonenstation te Amsterdam . 220, 307, 437 
Gasfabriek te "3 Hertogenbosch. . 235 
Gasverlichting en verwarming-Mij (Alg. Ned.) . 112 
Gebouwen voor de kustverlichting in Indië . . . . . . . . . 72 


Geologische verkenningstocht in W.-Java . . . . 161 
Golfbreker (drijvende) in het Y. . | 137,1 149, 307, 339, 430 
Grondslag voor de getijseinen in den Nieuwen Waterweg. 48, 170, 228 

260, 276, 300, 330, 398 
Grondwetsverandering . . 283 


Groote Intern. Wedstrijd te Brussel (zie Tentoonstelling te Brussel). 


Gunning van Rijkswerken. 88 
Haven van Amsterdam (verkeer) . 16 
z „ Batavia. . 128 

a „ Honfleur ; a . 315 

5 te Lemmer (nieuwe). . 357, 430 

‘ „ Nieuwediep (verkeer; . 16 

De „ Oran. ‚315 
Ostende. . 276 

his onbasi te Bordeaux . 315 
si „ Dieppe ; i . 267 
Havenstoombootdienst te Amsterdam . : 16 
Haven- en rivierwerken te Le llávre. . 276, 397 
Havenwerken te Lissabon. . 15, 39 
a „ Rio grande do Sul . 251 

z „ Taganrog . 381 

„ Triëst. 119, 315 


n 


DE INGENIEUR 1887. 


Blz. 
HAVERKAMP (E.) . A 357 
Heerewaardensche overlaten . 397, 430 
Heide ontginning . 47 
Hellegat . 191 
Herziening der normen voor as levering e en ne: van Portland. 
cement in Pruisen. ; . 292 
Honorarium en verantwoordeliihord: van Architect in irankeile 161 
voor architects- en ingenieurswerken in Duitschland. 300 
Hoofdopzichter Prov. Waterstaat in Gelderland . „Zal 
Hudsontunnel Ere ai ae ‚339 
HUITINK (G.) . 413 
Imitatie van marmer . 315 
Inschrijving op stalen rails 16 


Internationaal vervoer van goederen jer spoorweg. eoa aoe e oe A 


tJENTINK (A.) . 374 
Kaart O. Maas en H. Diep . . 16 
» N. Oostzeekanaal . 315 

» van den Sterrenhemel. 419 

„ verlegging Maasmond. 276 
Kanaal van den Atl. Oceaan naar as Middell. Zee. 227 
van Corinthe, . 161 


244, 300, 381, 


„ Dortmund-Beneden-Ems. 4:37 
» Le Havre—Tancarville . . 267 
„  Koevorden—Lingen . T © 
van Perekop. 56, 161 
Kanaal: ,haven-, dokgelden, enz. te Á unsterdan: Rotterdam en Soh edam 406 
Kanaalplannen (nieuwe) . 119 
t Kerstens (H.C. F.). . . 161 
Kipe (P. J. € ZONEN), Fabrick van. 284 
+ KIRCHHOFF (G. R.) 365 
Kon. Besluit in zake de torna razon: dor Stations Sliedrecht en 
Giessendam — Hardinxveld . . 236 
Koopmansbeurs te Amsterdam . 160, 191. 998, 389 
t Kors (Mr. J. L. DE BRUIJN). . 349 
+ Krupp (ALFRED). ; . 267 
Kweekschool voor machin atoh ; . 315 
Locaalspoorweg Alkmaar—Hoorn. . 170, 220, 260 
` Enschedé — Oldenzaal 300, 339, 380 
a Gouda—Schoonhoven . . . 351 
Hunsingo (Sauwerd-Roode School) 119, 211 
4 Leeuwarden—Hantum . . 398 
Medemblik— Hoorn . . 374 
Locaalspoorweg- -Maatschappij (Kon. Nederl.) 16, 24, 64, 72, 202, 235, 
284, 300, 307, 374, 390 
LUGTEN (J. G.) . 413 


Maatschappij tot het opsporen van petroleumbronnen op Java 


(Dordsche). bo et Wm ten anto 
Manchester-zeekanaal ed . 227, 251, 284, 300, 397 
Meerpalen in den Nieuwen Waterweg . 112, 236 
MEIJIER (J. E. DE). > ae i 
Merwede-kanaal 374, 413, 422 
Metalen dwarsliggers op de Ned. Spoorwegen . 55 
Monsterhoutvlot 8 ; ; . 437 
Monument (graf) voor H. P. VOGEL. a erk ok eee 
Musis Sacrum te Arnhem (Verbouwing) 324, 374 
Nederlandsche ingenieurs in den vreemde . 436 
Nederlandsche school voor Nijverheid en Handel . . . . 369 
Ned. Zuid-Afrikaansche kane y 226, 267, 349 
Nicaraguakanaal . ; 161, 251, 429 
Noord-Oostzeekanaal . . 181 
Norddeutscher Lloyd. 16 
Octrooi- enquéte in Duitschland. . 374 
Oder—Spreekanaal 47 
Omnibus-Mij E E 16 
Ondergrondsche telegraaflijnen . 95 


Onderstanden aan ambtenaren bij den aaler van Slaatsupoorwesen: 
339, 366, 436 


Onderwijs in den IJk aan de Polyt. school . 339 
Onderzoek van bliksemafleiders . y . 276 

5 stoompijpen bij Eng. saiteerachepeni: . 422 
Ontlastsluis te Gewande . 170 
Ontsmettingsovens. 256, 339 
f OOSTHOEK (A.). . 330 
OoSTING (G) . . ‚357 
y OrTT (Jhr. J. R. Tu). . 219 
Overdracht expl. der S.-S. op Java aan ‘particulieren. . . 330 
Overeenkomst tusschen Belgische en Duitsche ijzerfabrikanten ‘ 47 
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Overeenkomst tot bescherming van den industriëelen eigendom 


(Internat.). . 137 
Overeenkomst met de Mij tot landans nnne op de Friesche Wadden. 211 


Overweg in den Leidschen straatweg bij Utrecht . . 235 
Pacht der waterleiding, enz te Buenos Aires . 413 
Panamakanaal . . . . o A 349, 413, 437 
Parallel werken aan de monding van den Mississippi ‚315 
Paris-port-de-mer . ; . 227 
Pensioen personeel Ned. gist- en spiritustabrick te Delft 40 


Personeel bij den aanleg van Staatsspoorwegen, (ontslag, inkrimping) 
32, 267, 276, 292, 437 


Petroleum (russieche) us A 16 
Petroleumreservoir te Amsterdam . . 63 
Priutps (G. L. F.) . 398 


Plaatijzeren bove..bouwen van dranibruggen o over r het Zederikkanaal. 268 


+ PoLLITZER (M.) : 127 
Polytechnische school te Delft (aantal O . 357 
Proefmachine (hydraulische). . 406 


Proefstation voor bouwmaterialen te Delft. 80, 211, 227, 236, 259, 268, 398 


ai te Gothenburg . ¿276 

E voor suikercultuur. . 47 

Programma der lessen aan de Polyt. School . . 236 

Promotie bij het korps Ing. v. d. Waterstaat in Ned. Indië 23 
Provinciale Staten (najaarszittingen). 

Drenthe, Zuid-Holland . 380, 397 

Friesland, Noord-Brabant . . . 397 

Gelderland, N.-Holland, Overijssel . 380 


Prijsvraag betreffende het hen van de constante der aberratie 


van het licht. : . 161 
Prijsvraag voor bronzen deuven: voor dèn dom te Keulen : 331, 339 
z » een dienstgebonw voor het Saksische Min. v. Fin. 236 
A „ electrische verlichting van mijnen. A . 349 

$ „ een paleis voor de Wetg. macht der Argentijneche 
Republiek . . . 284 
Prijsvraag voor een park te Lissabon 300, 422 
a » voor een polychroom cement. . 276 
å betreffende het springen van kolenmijnen zonder buskruid. 349 
s voor een theater te Stockholm . 315 

P voor toestellen tot het op den vasten wal brengen y van 
baggergrond . . . .. ; . 211 


Prijsvraag voor toestellen voor zelfwerkende contrôle van het laden 

van stoompramen . P . 211 
Prijsvraag betreffende het irop on van houtsoorten. . 149 
verbetering der havens aan Gr en sandige 
. . 148 
47, 128 
over weerstand van aan drukking blootgestelde ijzeren 


” ” 
kusten 
Prijsvraag van den „Verein für Eisenbahnkunde zu Berlin” 


kad 


bouwconstructiedeelen bij verhoogde temperatuur . . . . . . 220 
Prijsvragen der Mij tot bevordering, der Bouwkunst . 15 
Raad van toezicht op de Spoorwegdiensten . . 202 
Rede van den heer De aaa in de 1ste zitting der K. v. K. te 

Rotterdam. . . 32 
Regulateur (autom.) voor stoommachines . 324 
Rhein- und A Kólo . 430 
Rookvrije verbranding . . ‘ . 398 
Y ROORDA VAN EYSINGA (8. E Wo). . 373 
Rotterdamsche waterweg (Nieuwe), verkeer . . 16 
Rijnhaven te Diisseldorf (nieuwe) . . 276 

pe „ Mainz 5 . . 21] 

5 „ Rotterdam . 56, 72 
Rijnvaarwater . . . 47 
Rijnverkeer te Lobith : 16 
Rijnverdieping op Nederl. pond geblsd . 357 
Rijnzeescheepvaart : in oe 5 19 
ISANTHEUVEL (Jhr. A. O. VAN DEN) . 95 
Scheepsbouwonderwijs aan de P. S. te Delft . 95, 339 
„Schiff” (Das) . . 331 
Schipspoorweg over de landengtós van i Tehuantepec . 349 
Schutsluis te Leidschendam . 220 
Simplex, Automatic Machine Cy. . . 161 
Slot ,Christiansburg” . 23 
Sluis te Monster i . 235 
Sluisdeuren A ij l . . 23 
Sluis- en havenwerken te IJmuiden . . 24, 48 
Sneeuwopruiming voor trams te _ Bd eG ay 82 
SNETHLAGE (R. A. L). : . 95, 374, 381, 413 
Soc. anon. des ch. de fer vicinaux “hollandais . 430 
Societeit in het Haagsche Bosch (nieuwe) . 251 
Spoorweg Algiers—Tunis . = 112 


SS, E E D, _-_—_————— e A qq AAA 
. 


T 


Blz. 
Spoorweg Batavia—Bekassie . . . . . +. . A g 
a Bunnik—Zeist . . . . 267 
hi in China (Eerste). . ee ee ee ied 
ie Cromvoirt—’ Hertogenbosch 104, 112, 120, 137 
> in Deli .. 220, 284, 359, 366 
s Gouda—Baanhoek . ; . 437 
X naar den Hoek van Holland : . 357 
A Leiden—Hilversum | 
pa Lorenzo—Marquez 170, 381, 430 
‘ Medan—Bobongan . 284 
A in Perzië (Eerste) . . . 181 
sa door Siberië . . 244, 374 
E over den Simplon . voe A 
$ ter Sumatra's Westkust 112, 119, 211, 260, 381 
s Taku—Tientsin (China) . . . . . . + 119, 191, 227 
i (Trans-Afrikaansche) o He OO 
> in de Transvaal 210, 244, 276. 292 
E Waalwijk—Vlijmen . ; . 398 
Zwaluwe—’s-Hertogenbosch Ls a 40 
Spoorwegbrug te Deventer . 112, 251, 390 
E over de Gouwe bij Gouda (Weoo. 365, 374, 

380, 389, 397, 398, 437 
i over de Kwala Deli . ; i en ait Be 40000 
E (nieuwe) over de Maas te Velo- 8, 15, 95, 104, 170 
Spoorweg-congres te Milaan. . . 267, 276, 331, 339 
Spoorwegen in Birma . . 235 
Sa in China en ae: we 
$ in Klein-Azié . 299, 374 
in Rumenië . . . . . 127 
5 (echikking tusschen Pruisen en i Nederl. over exnloitatia) 128 
ee (Strategische — in Duitschland). . 149 
in Tonkin... 127, 315 
Spoorweg: -maatschappij en Zuid- Afrikaansche; 296, 267, 349 
SpRUIJT (A. C.) . . y TE . 315 
Staalgicterij te Ede . f . 339 
Staatsspoorwogen (nieuwe) in Pruisen . 64 
Stadsspoorweg te Parijs owe . 267 
Stalen dwarsliggers, ee Post. sat a> & e : : . . 330 
Standaardmeters . . . ba She ae ee OR: Ba OR, dae oe, we, i cat SEN BT 
STARCK IGN a go a A Be AE AAA . 211 
Statistisch congres te Rome . Bee WE a A Vee “ss . 128 
Steenwijker Aa (kanalisatieplan’ . . . . ds ke chr cd . 40 
Stoomgemaal voor den Nassau. -Arenberg- en Blokpolder ‘ . 104 
Stoominrichtingen voor suikerfabrieken in Brazilië . . se a aE? 
Stoomtramweg Amsterdam—Edam . . 307, 422, 430 
$ Assen— Wildervank . . 95, 397 
E Bergen op Zoom—Antwerpen . 112, 149, 306 
E Breskens—Maldeghem 149, 161 
: Dieren—Velp . 112, 276 
4 Echt— Maeseijck ; - . 315 
FF "s-Gravenhage—Delft . : 48, 276 
: den Haag—Scheveningen 5 IJ. J. Sp. Mi, a 72, 128, 181, 235 

E lerseke—Hansweert . . 5 . 228 — 
k Samarang— Joana . ... . . . +. + . . 366 
i Venlo—Steyji. . . . .. . . ‘o . 8, 381 
Wageningen—Rhenen a « 235 
Stoomtram mes: Mij. (Dedemsvaartsche) . . . +. . .. . «ss 96 
5 Hoeksche Waard . . . . . 16, 170 
Stoomvaartdiensten in den Ned.-Ind. Archipel . . . 8, 437 
Stoomzandzuiver . i EE . 315 
Straatverlichting te Zaandam : . 170 
Straf- en civielrechtelijke vorantwoordelylcheia-9 van cia . 366 
STROINK (J.) : a ji 8 . 314 
Studenten als Biicongemaon sprinten E Er of te a, e220 
E bij Staatswerken in Hongarije. . . . . . +. + . 95 
Suezkanaal 16, 96 
Taybrug . . 181 
Technische scholen in a ordan . 268 
Telegrammen te Amsterdam . 16 


Telephonische verbinding, Berlijn—Halle afs. en “Bori jne Sieti. 161 


j Parijs— Brussel. . 137 

Telephoon te Amsterdam . . . 16 
Telephoonverbindingen A msterdam — Haarlem, Zaandam . 437 
Tentoonstelling van Aardewerk te Amsterdam (Mij v. Bouwk.). 56 
A van bouwkunst te” Amsterdam 149, 180 

š te Barcelona. . 16, 300, 398 

Š „ Brussel van Believe EE : . 111 


„ Brussel in 1888 (groote Internationale wedstrijd) 
pas 220, 227, 268, 315, 422 

us «te “8 . 112 
. 315 


S a Bucharest. So 
a „ Dordrecht (cdustinjverheld)-. 
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Tentoonstelling te Glasgow. ....... . 181 
a » 'sGravenhage (gastoestellen) 104, 180, 300 
> pn A 1888 (oude en nieuwe kunstnijverheid). 
149, 170, 180, 191, 236, 307, 357, 398, 430 
= „ Le Havre (maritieme) . $ . 111, 339 
A „ Jekaterinenburg . . 190 
pe „ La Louvière. . 111 
X » Melbourne . 127 
a » Newcastle (mijn-). . 181 
z » Parma (zuivel-) . . . 2...2... n.. 148 
5 » Parijs 1887 (spoorweg-). 47, 128, 181, 381, 389, 413 
i » Parijs (Wereld —, in 1889). 111, 120, 149, 381, 430 
E „ St. Petersburg (verlichtingstoestellen en naphta 
voortbrengselen) . 315 
5 » Toulouse . a . 15 
Tinerts in de Lampongdistricten . . ........ . 161 
Toezicht op arbeid van kinderen in fabrieken in Frankrijk 8 
Toren van Eiffel te Parijs. . 268 
„ (houten) van 300 M. . 268 
Tramweg Hoorn—Enkhuizen. . 306 
7 te Rotterdam . 16 
5 Zutfen— Warnsveld 40 
Tramweg-Mij .('s Gravelandsche). . . 96 
a (Haagsche) . 16, 220 
Trans- Afrikaansche spoorweg . . . .. . 430 
Tromp (Min. van Waterstaat ad interim) . . 210 
Tunnel onder het Kanaal . . 276 
» door den Splügen. . 284 
» Onder den Sund : . 227 
Uitspraak (Kon. Besl.) in zake aanleg van een centraalstation voor 
elect, verlichting te °s-Gravenhage E Ede Ge oe Se ae BBO 
Uitspraak proces Dijksbestuur v. d. Hoogen Maasdijk v. St. en L. 
v. Heusden contra polderbestuur van Hedikhuizen oo. … 374 
Uitspraak onteigeningsprocedure tusschen den Staat en de ge- 
meente Gorinchem A ir RS a inde wa 398, 487 
Uitspaak in zake geding tusschen de spoorwegmij Luik —Limburg 
en de Mij. t. Expl. v. SS, a B p Aes din oek om ee ROS 
Uitspraak Hooge Raad in zake geding tusschen den Staat en den 
Schweizerischen Lloyd E ee a es ee HOL 
Uitspraak” (Kon. Besl.) in zake verbeterde waterlossing in de pol- 
derdistricten Maas en Waal en het Rijk v. Nijmegen . . 276 
Uitepraak in zake de versterking van de spoorwegbrug over de 
Oude Maas te Dordrecht ; . 398, 422 
Uitvoer van Belgische steenkolen . A . . 63 
Verbetering van de afwatering der Geld. Vallei er 2284 
5 van de Beneden-Seine en uitbreiding haven te La Havre 397 
van de Beneden-Weser . dc We ag wee Soe, DAS 
van de scheepvaart op den Rio de la Plata en den 
Rio Uruguay A 330 
Verbetering van de vaart tusschen Amsterdam en Rotterdam 380 
$ van de vaart tusschen Rijn en Schie . . . 380 
a van den waterweg tusschen den Holl. IJssel en de 
ringvaart v. d. Haarlemmermeerpolder 226, 244, 251 (le en 2e kol.), 259 
Vereeniging van voorstanders eener Nederl. Octrooiwet . … 137 
Vergadering (Alg.) van den Bond van Nederl. pan- en tegel- 
fabrikanten Ee EE Se Ge He OE vat Re Er ae OS 
Vergadering Kon. Acad. van Wetenschappen . « . 169, 210 
s Kon. Inst. v. Ingenieurs 120, 202, 211, 307, 374 
> (Alg.) der Mij. t. bevord, der Bouwkunst 181, 202, 315 
> (Alg.) van de Union Intern. perm. deTramways te Weenen 300 
Vergadering der Ver. tot behartiging der stoomvaartbelangen in 
Nederland . ee ae oe Gine . 64, 314, 339 
Vergadering (Alg.) der Ver. tot bevordering der Fabrieks- en 
Handwerkenijverheid . EE eT E . 260, 275 
Vergadering (Alg.) van de Ver. van Burgerl. Ingenieurs . . 260, 284 
» der Vereeniging van gasfabrikanten . . 161, 235 
ý (Alg.) der Ver. voor Kad. en Landmeetk. . . . 314 
> der Ver. van en voor Ned.-Industriëelen. 95 
$ (le J. Alg.) der Zuiderzee-Vereeniging . . . . 380 
Verklaring van B. en W. van Haarlem in zake beschuldigingen 
tegen ambtenaren der gemeentewerken . 211 
Verlichting van de Beneden-Eems. . . . . 40 
Verslag aan den Koning over de Openb. W. o 398 
si van den Raad v. Toezicht op de spoorwegdiensten . 307 
Voorschriften voor de keuring van Portlandcement in Zwitserland. 244 
Voorwaarden voor benoembaarheid tot technische betrekkingen bij 
den Wat. en de B. O. W. in Ned.-Indié. e.. . a 298 
Vrachtverlaging voor stukgoederen via Duitsche Noordzeehavens . 430 
Vruchtboomen op bermen van spoorwegen. . 437 
Vrijmaking van den Keulschen Dom . 276 
Waterleiding (voor Breda) . . 104 
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Waterleiding (ontwerp voor Brussel) . 88 

A (Delftsche) . . 202 

à (voor Deventer) . . 170 

. (Maastrichtsche) . 181, 191 

‘ (te Middelburg) . 8 181, 374 

> (voor Nieuwer-Amstel) . 211 

$ (Oud-Beijerlandsche) 381 

pa (te Roosendaal) . 191 

A (te Sliedrecht). . . . . 1... 8 

5 (voor Steenbergen, Tiel, Tilburg) 398 

ES (voor Venlo) A, De wer -se 2 430 

Waterleiding-Maatschappij (Leeuwarder). . 16, 276, 381 

(Vlissingsche) . ~ . . . 149 

Waterleidingsplannen in België . . 95 

Waterschap De Berkel . PA ele Sn Gt za 119, 228 
š tot bevordering der verbetering van den Waterstaats- 

toestand in het N.-O. deel van N.-Brabant . bas El 40 

Waterstaatskaart, blad Assen. . 268, 276 

Waterverversching van ‘s-Gravenhage 422 

„Wereldburger" (De) . . ......2..2. 2... 84 119 

W. doorgang onder het centraal-personenstation te Amsterdam. 324, 339 

Wet op spoorweg- en kanaalverkecr in Engeland. . . . . . . 278 

Wetsontwerpen (niet weder bij de 2do Kamer ingediend) . 330 

WIERDA . go he eel Se od A 324 

Wisseltonnenstelsel te Groningen . - . . 170 

WRIGHT (R.) A Es ; . 284, 366 

Zeeland (Maatschappij). . . . . . 16, 190 

Zuid-Afrikaansche Spoorwegconcessié ae ne OS 

Zuiderzee- Vereeniging . 104, 235, 251, 260 268, 365, 380 


Verder bevat elk nummer Weerkund 


Rivierberichten 
Verplaatsingen enz. en Open betrekkingen. 


ige waarnemingen te Utrecht en 


van de afgeloopen week, zoomede eventuéele Benoemingen, 


MISSTELLINGEN EN ZINSTORENDE DRUKFOUTEN. 
eN 


Ko- 
Pag. öm Regel Staat 
6| 2 | 30v.o. (1) 
10; 1 8 v.o. water 
18| 1 5 v.b . De 
18; 1 | 48v.b eisch 
47) 2 | 25v.b Franke 
54; 2 | 27 v.b 150 
71| 2 | 16v.0 11—18 Januari 
122| 1 Tv.b instrument 
m 1 |13v.b moment 
” 2 3 v.b. kopje 
127| 2 | 20v.o. Tokin 
161| 1 | 18v.b. Manseal 
164| 2 | 15 v.o. 2497 
n ” 39 ” 93 
” „ | l4v.o. < 0.02 
” > 3 v. 0. 275 
ñ $ 2 v.o. < 0.19 
230| 2 | 16v.o. 8 
288| 1 4 v.b. kogelgewichten 
5 » | 19 v.0. buis A 
” 2 | 18v.b. opening T 
290| 1 4 v.b. No. 26 
318| 2 | 39v,o. Frans 
325| 1 | 28v.o. potentitaaltheorie 
> „ |H v.o. zijn 
» 2 | 30 v.o |in het algemeen de natuur. 
kunde 
5 „ [23v.0. Kischkoff 
327] 1 | 13 v.b. wordt 
5 „ | 27 v.b. hebben 
a „ |28v.b. hun 
339] 2 |43v.b. f 26,000 
361) 1 | 16 v.b. v. IJssendijk 
370| 1 | 27 v.b. 582 M’. per uur 
376] 2 | 15 v.b. f 2700 
394] 1 | 20v.o. overschreden. 
410| 1 | 22v.b doch 
425| 1 | 35v.o. werken 
” » | 3lv.o andere werkkring 
” „ | 29v.b. , den werkkring 
426| 1 (als onderteekening) E 
435; 2 | 31v.o. Oosterhout 


en ae en 


Moet zijn 


105 
11—18 Februari 
Instituut 
veld 
kapje 
Tonkin 
Menocal. 
2775 


kogelgewrichten 
tweede buis 
Opening F 
No. 14 
Fraas 
potentiaaltheorie 
hebben de electro-technici 
de natuurkunde in het 
algemeen 
Kirchhoff 
worden 
heeft 
haar 
f 26.500 
v. IJsendijk 
582 M*. per dag 
f 1700 
overschreden, hetgeen dan 
ook, behoudens eene uit- 
zondering, geheel met 
de waarheid strookt. 
noch 
Rijkswerken 
ander arbeidsveld 
dat 
= 
Van Oosterhout 


Verder moeten in de plaat, behoorende bij n°, 20 in fig. 1 de letters 
* en M worden omgewisseld. 
In figuur 2 staat R — 260.55, wat moet zijn R, — 260.55. 


In de plaat, behoorende bij n°. 


staan onder he: woord helling. 


In de figuur op pag. 
1.50 te vervallen. 


35, moeten in fig. 1 de cijfers | 


: 20 


297 behooren de twee binnenste > wederzijdg 


DE INGENIEUR. 


2° Jaargang. 


See 


Orgaan 


DER 


VEREENIGING VAN BURGERLIJKE INGENIEURS, 


1887. — N° 4. 


Weekblad gewijd aan de techniek en de economie van Openbare Werken en Nijverheid. 


Prijs per Jaargang: 


Franco per post. 


VOMITO Y sion: Aa Eras J 8.— 
- Voor de Ned. Koloniën en het Buitenland met 
vooruitbetaling - 10.50 
Voor leden der Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs 
worden bovenstaande prijzen met f 2.— verminderd. 
Over het bedrag der abonnementen in Nederland 
wordt halfjaarlijks door de Administratie beschikt. 
Afzonderlijke nummers 20 cents. 


Verschijnt elken Zaterdag. 


Abonnementen, stukken en mededeelingen, boeken 
brochures, enz. te richten aan de Redactie: Jacob 
v. d. Doesstraat No. 33, te 's-Gravenhage. 

Advertentiën uiterlijk Vrijdags 12 ure des voor- 
middags intezenden aan de Administratie: GEBR. 
BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL, Paveljoensgracht 
No. 19, te 's-Gravenhage. Abonnementen voor Adver- 
tentién volgens afzonderlijke overeenkomst. 


s-Gravenhage, 1 Januari. 


Prijs der Advertentién: 


Per regel der korte aankondigingen in de rubriek 
„Gevraagde en Aangeboden Betrekkingen” . . . - 0,10 

Bij eene eerste plaatsing van annonces voor Aanbeste- 
dingen is de prijs per regel /0.15; bij eene tweede en 
meerdere plaatsing van dezelfde annonce f 0,10. 

Bewijsnummers op verlangen å f 0.10 te bekomen. 


EE - AAA 
Verantwoordelijk Redacteur: R. A. I. SNETHLAGE, Civ.-Ing., 's-Gravenhage 


INHOUD. ° 


Bericht. — Een woord vooraf. — De plaats der Technici in bet staatkundig en 
maatschappelijk leven van Frankrijk en Engeland. — Programma van het examen 
voor opzichter van 's Rijks Waterstaat. — Algemeene Voorschriften voor de leverin 
van IJzerconstructies voor den bouw van bruggen en gebouwen. — De bewegelijkheid 
van niveaux onder den invloed van eenzijdige verwarming. — Uit de eschiedenis 
van het spoorwegwezen in Engeland en Engelsche Koloniën. — Staten-Generaal. — 
Kleine mededeelingen. — Weerkundige waarnemingen en rivierberichten. — Binnen- 
landsche berichten. — Gemengde berichten. — Benoemingen, verplaatsingen enz. — 
Open betrekkingen. 


B ER I C H "T. 


In den loop dezer maand zal aan de geabon- 
neerden op den afgeloopen Jaargang gratis een 
Index met omslag worden toegezonden. 


Een woord vooraf. 


Een jaar ging voorbij sedert de oprichting van het Orgaan 
der Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs! Gedurende dat 
tijdsverloop heeft de Redactie van verschillende zijden blijken 
van instemming en waardeering en menigen nuttigen wenk 
ontvangen, die een onmisbaren prikkel vormen om met ver- 
trouwen en opgewektheid op den ingeslagen weg te kunnen 
voortgaan. Toch is niemand meer dan de Redactie overtuigd dat 
nog veel aan het Orgaan ontbreekt; dat nog veler wenschen en 
verlangens geene bevrediging vonden; en al mag het voldoen 
aan aller wenschen eene feitelijke onmogelijkheid geacht worden, 
door onderlinge samenwerking kan het Orgaan veel meer dan 
thans nog het geval is, beantwoorden aan het doel, dat men 
zich bij de oprichting heeft voorgespiegeld en voldoen aan de 
eischen, die men aan een vakblad van Nederlandsche technici 
mag stellen. 

Met erkentelijkheid voor de van verschillende zijden toegezegde 
en betoonde belangstelling, doet de Redactie dan ook bij den 
aanvang van den tweeden jaargang van de »Ingenieur” een nieuw 
beroep op alle belangstellenden in Openbare Werken en Nijver- 
heid, in de eerste plaats op de leden der Vereeniging van Bur- 
gerlijke Ingenieurs. Op hen toch berust voor een goed deel ons 
vertrouwen in de toekomst. Door hunne medewerking, met die 
van andere technici vereenigd, kan het blad meer en meer 
worden de afspiegeling van het technische leven in Nederland ; 
op Nederlandsch gebied toch kan het Orgaan slechts bewijzen 
van frischheid en kracht vertoonen, wanneer allen, die het 
groote praktische leven zelf medeleven, voortdurend nieuwe 
sappen toevoeren ter bevordering van zijn bloei. 

En wie zoude durven beweren, dat hij nimmer in zijn leven 
eenige nieuwe kennis of ervaring opdeed, die ook voor anderen 


nuttig zoude kunnen zijn? Wie vond nooit aanleiding tot op- 
of aanmerkingen omtrent de groote vragen van den dag op ons 
gebied? Wie klaagde nooit over gebreken in het technisch onder- 
wijs, de begunstiging van buitenlandsche nijverheid, slechte of 
ondoelmatige organisatie van eenigen tak van dienst, verkeerde 
uitvoering of beheer onzer groote verkeerswegen? Wie merkte 
nooit onbillijkheden of nepotisme op? Kortom onze openbare, 
zoowel als onze bijzondere belangen, bieden een uitgestrekt veld 
aan, dat nog veel te weinig ontgonnen is. 

Daarin kan verandering komen indien allen, wien het belang 
van openbare werken en nijverheid, dat gewichtig onderdeel van 
het groote Staatsbelang, ter harte gaat, het orgaan willen 
steunen, dat aan de bevordering dier belangen is gewijd. 


’s-Gravenhage, 31 December 1886. REDACTIE. 


De plaats der Technici in het staatkundig 
en maatschappelijk leven van Frankrijk 
en Engeland. (1) 
e= venals in het maatschappelijk leven treft men ook in 
J SWA het leven der volkeren parvenu's aan. Dáár heeten zij 
4 KPD), individuen, hier beroepsklassen. Dáár zoowel als hier 

“~~ zijn zij weinig gezien, dikwijls worden zij gevreesd, 
overal erlangen zij moeilijk en langzaam beteekenis en gelijkheid. 
Zulk een parvenu is in het leven der volkeren de beroepsklasse 
der technici. 

De oude standen weten niet recht welke plaats zij haar in 
hunne rijen moeten aanwijzen, de faculteitswetenschappen 
beschouwen haar als eene indringster en voor de regeeringen is 
zij een lastig nieuw element in het mechanisme van den staat, 
allen gevoelen zich door het toenemen van hare beteekenis 
gedrukt. Allen noemen haar of beschouwen haar althans als 
een noodzakelijk kwaad. Voor allen is het de vraag, en van hun 
standpunt gezien te recht, om aan de nieuwe, voor de ont- 
wikkeling van den tegenwoordigen tijd zeker onmisbare kracht, 
het grootst mogelijk nut voor zich zelven of voor het staatkundig 
leven te ontleenen, zonder haar daarbij eene beteekenis te doen 
erlangen, die nadeelig voor het geheel en schadelijk voor eigen 
macht en voordeel zoude kunnen worden. Men zorgde derhalve 
om de middelen, noodig voor onderwijs en ontwikkeling, toe te 
staan, die den technicus in zijn vak meer nuttig konden maken, 
eveneens gunde men hem ook alle stoffelijke voordeelen, die hij 
door zijne bekwaamheid in het vak konde machtig worden, 
buitengewoon hooge honoraria voor zijn arbeid, eerbewijzen enz., 
zonder daarbij echter ook slechts een oogenblik het doel uit het 
oog te verliezen, om hem niet van een nuttig werktuig en een 
onontbeerlijk orgaan, tot een leidsman aan de spits te doen 
worden. Dat dit streven (enkele weinig beteekenende uitzonde- 


(1) Vertaald uit: Die Stellung der Deutschen Techniker im staatlichen 
und socialen Leben von M. M. Freiherrn VON WEBER. 


De Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs stelt zich in geenen deele verantwoordelijk voor de denkbeelden in de onderscheidene bijdragen ontwikkeld of toegelicht. 
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ringen daargelaten) bijna steeds met succés werd bekroond, is 
in de eerste plaats alleszins daardoor verklaarbaar, dat de oudere 
standen en beroepsklassen, tengevolge van hun vroeger bestaan, 
in het volle genot van allen invloed in den staat waren, toen 
het nieuwe element tusschen hen optrad, en daardoor ook de 
macht bezaten om het voorloopig zijne plaats aan te wijzen, 
zoowel in de hierarchie van het publieke leven als ook in de 
maatschappij. Dat evenwel de nieuwe beroepsklasse, die voor 
ongeveer eene halve eeuw, met het ontstaan van het spoorweg- 
wezen, uit het stadium der kindsheid in dat van den zelfbewusten 
jongeling trad en thans tot een man is gerijpt, tot op dit 
oogenblik in Duitschland nog altijd niet de onvoorwaardelijke 
erkenning van gelijkheid in den kring der oude standen en 
beroepsklassen heeft kunnen veroveren, dit is niet slechts een 
gevolg van het streven en de macht van laatstgenoemde, doch 
grootendeels ook daarvan, dat de nieuwe beroepsklasse tot op 
den huidigen dag, zekere parvenu-eigenschappen nog niet heeft 
weten af te leggen, die haar verhinderen om den laatsten, 
hoogsten stap tot volkomen gelijkheid te doen. 

De klachten van den technicus, die zich wat betreft: weten. 
waarde en kunnen, slechts onder de besten van andere standen 
onder zijns gelijken gevoelt en die zich toch in het staatkundig en 
maatschappelijk leven nooit volkomen met hen op dezelfde lijn 
ziet geplaatst, zijn verklaarbaar; toch zal hij, na een streng 
objectief onderzoek moeten erkennen, dat de schuld daarvan 
evenzeer binnen als buiten zijne beroepsklasse moet gezocht 
worden. 

Zij, die niet konden besluiten tot dit onvoorwaardelijk onpar- 
tijdig onderzoek, hebben zoowel de redenen van het verschijnsel 
als de middelen tot verbetering op verkeerde wegen gezocht. 

Inderdaad liggen die oorzaken zoo diep en zijn zij gedeeltelijk 
van zoo delicaten aard, dat slechts hij, zonder vrees om tot 
misverstand aanleiding te geven, het kind bij den waren naam 
noemen mag, die zooals de schrijver zelf als veteraan midden 
in de beroepsklasse is geplaatst en die kan zeggen »wij” indien 
hij van technici spreekt. 

De onvolkomenheden waaraan de positie der technici, voorna- 
melijk echter in het maatschappelijk leven, lijdt, komen in ver- 
schillende landen op geheel verschillende wijze aan het licht. 

Eensdeels zijn zij een gevolg van het verschil in den duur der 
tijdperken, waarin de beroepsklasse als zoodanig reeds bestaat 
en van den graad van burgerrecht, die zij dientengevolge in het 
openbare en maatschappelijke leven reeds heeft verworven, voor 
een ander deel en hoofdzakelijk echter zijn zij een uitvloeisel van 
de methode, waardoor de gezamenlijke antwikkeling tot stand 
kwam, van de individuen, die deze klasse uitmaken. 

Van alle landen, wier ontwikkeling onder den invloed der 
renaissance stond, bezit Frankrijk de oudste technische bescha- 
ving. Lang voor den tijd der spoorwegen, namen zijn haven-, 
kanaal-, bruggen- en wegenbouw, benevens zijne riviernormali- 
seeringen in het nationale eergevoel eene hooge plaats in, 
onmiddellijk volgende op die der militaire »gloire”. 

De namen van hen die deze groote werken geschapen hadden, 
werden door het volk in eere gehouden en waren het dierbaar, 
naast die van zijne groote helden. Reeds vóór vier menschen- 
leeftijden was in Frankrijk de roem van den ingenieur bekend, 
en werden de PERRONET's, BELIDOR’S, RIQUET’S enz. in één adem 
genoemd met MOLIERE en CORNEILLE, met GOUJON en PILON, 
met LESUEUR en LEBRUN. 

Door het ontstaan van de »Ecole des Ponts et Chaussées” in 
het midden der vorige eeuw, werd de nieuwe beroepsklasse ver- 
heven tot den rang der geleerde corporaties en werden hare 
meest ultnemende leden op eene lijn gesteld met de corypheeén 
der faculteitswetenschappen. 

Eerst door de oprichting van de »École Polytechnique” en 
tengevolge van het verband, dat tusschen deze en de bovenge- 
noernde school ontstond, werd echter de nieuwe beroepsklasse 
der technici geheel vereenzelvigd met- en opgenomen in het nationale 
zelfbewustzijn van het Fransche volk, dat zooveel militaire 
elementen bevat. 

Van nu af aan schonken de technische scholen aan het land 
leiders en vertegenwoordigers van het technische leven, 
bij wie tact en goede vormen waren aangekweekt, zooals eene 
hoogere krijgskundige opvoeding die vooral ontwikkelt en 
waardoor die scholen weder tot een glanspunt van de beschaving 
van het volk werden. 

Zoodoende bestond er voor den Staat geen bezwaar, om 
ingenieurs der verschillende vakken, wier kennis in juridisch, 

hilosophisch, esthetisch en taalkundig opzicht, alle elernenten 
bevalen die het kenmerkend onderscheid der oudere beroeps- 


klassen uitmaakten, eene plaats aan te wijzen naast andere 
hooge ambtenaren en hun zelfstandige leiding van Staats- 
aangelegenheden toe te vertrouwen, waarvan het zwaartepunt 
binnen den kring hunner kennis was gelegen. 

Zoo is het te verklaren dat de opvatting van een ontstaan 
uit het handwerk (paus dem Handwerke Entsprossenseins”) ten 
opzichte van de technici, bij de goede kringen in Frankrijk 
reeds sedert eene eeuw niet meer wordt aangetroffen en zij in 
elk opzicht even hoog op de maatschappelijke ladder staan als 
welke andere stand ook. 

Bij het Engelsche volk leeft een diepen eerbied voor de 
wetten en krachten der natuur en dientengevolge ook voor de 
macht, die deze beheerscht of nuttig weet aan te wenden, 
evenals voor den rijkdom, die als een gevolg van deze over- 
heersching ontstaat. Toen dus bij den strijd tot vermeerdering 
van welvaart, de uitbreiding der industrie eene steeds toe- 
nemende beheersching der natuurkrachten dringend nood- 
zakelijk maakte, stelde het volk belang in de kracht die in deze 
behoefte konde voorzien, en leerde het de technici eerbiedigen 
zonder daarom tegelijkertijd eene plaats in de beste kringen der 
maatschappij voor hen aan te wijzen. Want in Engeland is met 
recht de ingenieurskunst uit het handwerk ontstaan, waarvan 
zij, in wetenschappelijk opzicht stiefmoederlijk behandeld — 
gedurende geruimen tijd de kenmerkende eigenschappen behield. 
De Hoogeschool, die de technici eene zelfde geestelijke ont- 
wikkeling zoude moeten bezorgen als aan de hoogmoedige k weeke 
lingen van Cambridge en Oxford ten deel viel, ontbrak, 
eveneens de prikkel tot ontwikkeling die een gevolg is van het 
bestaan eener corporatie als het »Corps des Ponts et Chaussces” 
in Frankrijk, en eindelijk gaf de bestaande inrichting van het 
openbare leven geene aanleiding tot meerdere verheffing van 
den stand, tengevolge van invloed van Staatswege. Dienten- 
gevolge bleef voor de Engelsche techniek ter verovering van de 
haar toekomende plaats in de maatschappij slechts het bekende 
self help” over. 

Merk waardig, doch tevens verklaarbaar genoeg, was de meest 
doelmatige weg dien zij tot bereiking van dit doel volgde en 
volgen moest, dezelfde waardoor de Renaissance in Italië, Spanje 
en Duitschland haren grootsten bloei bereikte. Bij de uitvoering 
van groote ingenieurswerken — waarmede Engeland — later dan 
Frankrijk, doch reeds sedert meer dan een eeuw is bedekt, als 
stoute bruggen, voortreffelijke wegen en kanalen, golfbrekers, 
vuurtorens en spoorwegen, werden, bijna uitsluitend met de 
praktijk als leermeesteres, de groote meesters van het vak 
gevormd. 

Bijna zonder uitzondering was ieder van hen een »selfmade 
man”. Hoekig, forsch, trotsch, eene individualiteit in de krachtigste 
beteekenis van het woord, evenals de meeste autodidacten. 

De TeLrorD's, MACADAM’S, BRINDLEY’S, waren geene mannen, 
die behoorden tot Engeland’s beste kringen, doch hun krachtige 
Angel-Saksische aard wekte in die kringen eerbied en sympathie. 

Deze meesters der ingenieurskunst verzamelden dan, evenals 
zulks in de zestiende eeuw de Grootmeesters der schoone kunst, 
RAFAEL en LEONARDO, BRAMANTE en de Pervuzzi’s, gedaan 
hadden, helpers om zich heen, die tot scholieren en jongeren 
opgroeiden. En onder deze kozen zij. als tot apostels van hunne 
in het zweet huns aanschijns verworven kennis, van hunne 
met moeite verworven grondregels, diegenen uit, die zij tengevolge 
van langdurige waarnemingen in verschillende omstandigheden 
van het praktische leven, als de meest geschikte wat geiiardheid 
en talent betreft, hadden leeren kennen. 

Zij die op deze wijze waren gevonden, aangetrokken of 
uitverkoren, waren geene met examenwijsheid volgepropte 
capaciteiten, zooals vele theoretisch meer geleerde kweekelingen 
der Duitsche technische hoogescholen en kunstakademies, maar 
individuen en karakters als hunne meesters, waardige erfgenamen 
van hunne bekwaamheid en ervaring. 

Wat zij tot stand brachten, is niet gebaseerd op geheimzinnige 
formules en stelsels eener schoolwijsheid, die voor het algemeen 
niet toegankelijk en begrijpelijk is, doch was als voor de oogen 
van het volk uit verkregen ervaring en onderricht van geslacht 
tot geslacht overgeërfd en opgegroeid, evenals de mannen zelf, 
die de overbrengers van die wetenschap waren. 

Zoo was het mogelijk dat de nieuwe beroepsklasse der technici 
in Engeland nooit als eene indringster in het maatschappelijk 
leven werd beschouwd, waar reeds van den aanvang af als eene 
aanvulling daarvan welkom werd geheeten en zoo is het 
verklaarbaar dat zij met de beste kringen, gewoon aan scherp 
geteekende, eigenaardige persoonlijkheden, spoedig vereenzelvigd 
werden en tevens dat van eene gelijkstelling met oudere 


beroepsklassen, als iets dat van zelf sprak, eigenlijk nooit 
kwestie was. Van zelf sprak het dus ook, dat het vertrouwen 
van het volk, technici evenzeer als andere vakmannen tot een 
zetel in het parlement opriep en voor hen, even goed als voor 
de helden van het zwaard of van de pen, standbeelden oprichtte 
of een graf in Westminster-Abdij bereidde, als zij dit aan hun 
vaderland verdienden. 

Gemakkelijk werd dit merkwaardige proces in de eerste plaats 
gemaakt, doordat ieder Engelschman bij zijne algemeene vor- 
ming zooveel kennis heeft opgenomen als noodig is om eene 
plaats in het publieke leven te kunnen innemen; bovendien 
ook door de gestrenge maatschappelijke vormen, die in Enge- 
land in acht genomen worden en die de beteekenis van het 
woord »gentleman” onverbiddelijk samenknoopen met bepaalde 
manieren en eene zekere levenswijze, die echter ieder, die slechts 
eene zeer middelmatige opvoeding genoot, zich in genoegzame 
mate eigen kan maken om zich gemakkelijk in de beste kringen 
te kunnen bewegen; en eindelijk »last not least”, door een bijna 
volstrekt gemis van bureaucratische hierarchie, in het leven van 
volk en maatschappij, met haren onzinnigen maatstaf, die de 
waarde van den man afhankelijk doet zijn van zijne titels, rang 
en eerbewijzen. 

Het blijkt dus dat de vereeniging met- en opneming in het 
staatkundige en Premio da lea leven, van de nieuwe beroeps- 
klasse der technici, in Engeland en Frankrijk geschiedde op 
wegen, die evenzeer uiteenloopen als de nationaliteiten der beide 
volken, doch desniettemin op eene wijze, die aan volkomenheid 
niets te wenschen overlaat. R.A.I S. 


Programma van het examen voor opzichter 
van ’s Rijks Waterstaat. 


Door den Minister van Waterstaat, Handel en Nijverheid is 


vastgesteld het volgend programma van het examen voor 
opzichter van ’s Rijks waterstaat. 
I. Het schrijven. 
Het schrift moet duidelijk en gemakkelijk leesbaar zijn. 
II. De Nederlandsche taal. 
Het verbeteren in een opstel van fouten tegen spelling, 


geslacht, verbuiging en vervoeging, met opgave der redenen 
voor de aangebrachte verbetering. 

Het maken van een opstel over een gegeven onderwerp, 
helder en beknopt, zonder grove taalfouten, in goed Nederlandsch. 


II. Het rechtlijnig teekenen. 


Bedrevenheid in het rechtlijnig teekenen, ter beoordeeling 
waarvan de candidaat moet overleggen 4 à 5 teekeningen van 
eenvoudige bouwwerken, zoomede eenige calques op linnen en 
op papier. 

Een en ander moet voorzien zijn van eene verklaring van 
den leermeester of chef, dat de teekeningen door den candidaat 
vervaardigd zijn. 

Op het examen worden mede bewijzen van bedrevenheid 
gevorderd. 

IV. Hand- en ornament-teekenen. 


Voldoende bedrevenheid in het hand- en ornament-teekenen 
door de overlegging van teekeningen als bij III is vermeld, te 
doen blijken. 

Het maken van schetsen uit de hand van al hetgeen als 
kennis van bouw- en waterbouwkunde van den candidaat ge- 
vorderd wordt. 

Het uitslaan van verschillende details op groote schaal. 


V. Aardrijkskunde. 


Kennis van de aardrijkskunde van Nederland en in het bij- 
zonder van den loop der voornaamste rivieren, kanalen en 
spoorwegen. 

VI. Rekenkunde. 


Vaardigheid in de hoofdbewerkingen met geheele getallen, 
gewone en tiendeelige breuken. 

Eenig algemeen begrip van de nauwkeurigheid van bereke- 
ningen. 

De leer der evenredigheden. 

De vierkants-worteltrekking. 

Het gebruik van logarithmen. 

Grondige kennis van het metrieke stelsel van maten en ge- 
wichten, benevens eenige algemeene kennis van de nog voorko- 
mende oude maten en gewichten. 


VIL. Stelkunde. 


De hoofdbewerkingen met geheele en gebroken vormen. 

De vergelijkingen van den eersten graad, ook met meer onbe- 
kenden en evenveel vergelijkingen als onbekenden. 

De vergelijkingen van den tweeden graad met een onbekende. 


VILL. Meetkunde. 


De eigenschappen der driehoeken, vierhoeken en regelmatige 
veelhoeken. 

De evenredigheid der lijnen. 

De eigenschappen van den cirkel, ook in verband met snij- 
en raaklijnen. 

De inhouden van vlakke figuren. 

Berekening van oppervlakken en inhouden van eenvoudige 
lichamen, als pyramide, prisma, kegel, cylinder, bol, voor zoover 
noodig bij het uitvoeren van werken en het maken van begroo- 
tingen van kosten. 


IX. Gonio- en Trigonometrie. 


De afleiding en het gebruik van de voornaamste goniometri- 
sche formulen. 

De rechtlijnige trigonometrie, voor zoover betreft de bereke- 
ning van recht- en scheef hoekige driehoeken en hare toepassingen. 


X. Landmeten. 


Bekendheid met de inrichting en het gebruik van de meest 
voorkomende meetinstrumenten, als planchet, équerre, astrola- 
bium en sextant. 

Het uitbakenen van rechte en gebogen richtingen. 

Het opmeten en in kaart brengen van terreinen en de kennis 
der daarbij meest gebruikelijke schalen en teekenen. 

Het opmeten van eenig gebouw of waterbouwkundig werk. 

Het doen van peilingen in eene rivier of langs een zeeoever. 


XI. Waterpassen. 


Bekendheid met de inrichting en het gebruik van de waterpas- 
instrumenten, die bij de uitvoering van werken gewoonlijk 
gebruikt worden, als timmermans- en fleschjes-waterpas, bene- 
vens de instrumenten van BECKER en LENOIR. 

Algemeen begrip van het uitvoeren van eene waterpassing. 


XII. Werktuigkunde. 


Kennis van de eenvoudige werktuigen die bij het bouwen 
meest gebruikt worden, als hefboom, katrol, windas, kaapstand, 
bok en dommekracht. 

Hunne inrichting, de wijze om ze op te stellen en te gebrui- 
ken, benevens de behandeling van zware lichamen en daarbij 
te bezigen voorzorgen. 

Algemeene kennis van de inrichting van een stoomwerktuig. 


XUL Bouwstoffen. 


Kennis van de in bouw- en waterbouwkunde meest gebruikt 
wordende bouwstoffen met hare voornaamste eigenschappen en 
de wijze van onderzoek, als: 

houtsoorten, 

gebakken en natuurlijke steensoorten, 

mortels, 

metalen en verven, 

rijsmaterialen, 

Van de gebakken steenen en rijsmaterialen wordt de kennis 
der soortverdeeling gevorderd, benevens die der afmetingen. 


XIV. Algemeene bouwkunde. 


1. Het uitvoeren van grondboringen en de kennis der hier te 
lande meest voorkomende grondsoorten. 

2. Uitvoering van aardewerken, zoowel bij ingraving als op- 
hooging, daarbij meest gebruikelijke werktuigen, verdeeling van 
loegen en maken van stellingen. 

3. Verschillende soorten van fondeeringen en wanneer ze ge- 
woonlijk worden toegepast. 

4. Afdammen van putten en drooghouden, meest gebruikelijke 
werktuigen daarvoor; tijdelijk grondvervoer. 

5. Uitvoering van zandplempingen, roosterwerken, beton- en 
paalfondeeringen. 

Inrichting en wijze van opstelling en behandeling van eene 
gewone heistelling. 

6. Verschillende metselverbanden, rollagen en viechtingen, een 
hoek opzetten en een hoek omgaan. 

7. Verschillende houtverbindingen, hare toepassing en de wijze 
waarop zij worden uitgeslagen en afgeschreven. 

8. Rijs- en steenglooiingwerken, krammat, rijsbeslag, pakwerk, 


bleeslaag, zinkstuk, stortebed, ruwe en gestrate puinglooiing, 
glooiingen van natuurlijke steen. 


XV. Burgerlijke bouwkunde. 


1. Stellingen bij verschillende metselwerken, inrichtingen en 
daarbij te nemen voorzorgen. 

2. Uitslaan van kozijnen, deuren, ramen en trappen, hunne 
bevestiging aan de muurwerken. 

3. Verschillende soorten van vloeren, balklagen en raveelingen. 
4. Kappen, dakbedekkingen, schoorsteenen, goten en kroon- 
ijsten. 

5. Bij den huisbouw meest voorkomende smids-, glazemakers-, 
stukadoor- en behangwerk, pompen en privaten. 


6. Algemeene inrichting van eene zeer eenvoudige woning of | 


keet, zoo van hout als van steen. 
XVI. Waterbouwkunde. 


1. Kennis van de verschillende soorten van wegen, de meest 
gebruikelijke kunstbanen en welke bouwstoffen daarvoor gebe- 
zigd worden. 

Hun aanleg en de wijze van onderhoud. 

Algemeene kennis van spoor- en tramwegen, inrichting van 
ES spoorbaan, ook waar die met de gewone wegen in aanraking 

omt. 

Wissels. 

2. Kort begrip van de inrichting en het gebruik van scheep- 
vaart en andere kanalen; de gewoonlijk daarbij voorkomende 
inrichtingen en hulpmiddelen. 

3. Kennis van de meest gebruikelijke uitdrukkingen die bij 
rivieren gebezigd worden, waarneming van waterstanden. 

4. Algemeene kennis van bruggen en duikers en samenstelling 
in de bijzonderheden van kleine houten en steenen bruggen 
en duikers. 

Korte verklaring van de verschillende soorten van beweegbare 
bruggen. 

5. Kennis van de inrichting en het doel der verschillende 
soorten van sluizen. 

6. Algemeene vorm en samenstelling van waterkeerende 
dijken, eenige bekendheid met hunne tijdelijke verdediging. 


XVII. Algemeene Voorschriften. 


Bekendheid met de inrichting en den hoofdinhoud van de 
twee eerste afdeelingen der Algemeene Voorschriften voor de 
uitvoering en het onderhoud der werken onder beheer van het 
Departement van Waterstaat, Handel en Nijverheid. 


Algemeene Voorschriften voor de levering 


van IJzerconstructies 
voor den bouw van bruggen en gebouwen (1). 


INHOUD. 


ualiteit der Materlalen. 

4. Smeedijzer (Schweisseisen). 

2. Gegoten ijzer. 

il. Vervaardiging van de IJzerconstructies. 

3. Teekeningen en Berekeningen. 

4. Bewerking. 

5. Reiniging en verven, 

6. Onderzoek gedurende de vervaardiging. 

7. Oplegging der Bruggen. 

8. Stellingen en Opstelling. 
vername. 

9. Beproeving na de voltooiing. 

10. Afrekening. 
41. Garantie. 
12. Slotbepaling. 
|. Qualiteit der Materialen. 
§ |. Smeedijzer (Schweisseisen). 

Het ijzer moet vast zijn, zich goed laten wellen en stuiken, 
het moet koud- noch roodbreukig zijn en ook geen langsscheuren, 
kantscheuren of ongesloten welnaden of andere soort van 
ongansche plekken vertoonen, maar integendeel eene gladde 
oppervlakte hebben. 


= 
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(1) Vertaling van de ,Normalbedingungen fiir die Lieferung von 
Eisenkonstruktionen für Brücken u. Hochbau, aufgestellt vom Verbande 
deutscher Architecten u. Ingenieur-Vereine unter mitwirking des Vereins 
deutscher Ingenieure und des Vereins deutscher Eisenhüttenleute” — 
1886 —, voorkomende in de „Mittheilungen des Verbandes deutscher 
Architekten und Ingenieur-Vereine” no. 4. 
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A. Trekproeven. 


Ter beoordeeling zijn in de eerste plaats rek- en trek- 
proeven van belang. De rekking is over eene lengte van 20 
cM. te meten. 

De proefstukken zijn van het te onderzoeken ijzer koud af 
te nemen en koud te bewerken. 

De uitkomst moet minstens zijn: 

4. By Platijzer, Hoekijzer, Profieljzer en Platen, 
die hoofdzakelijk slechts in lengterichting worden belast : 

a) Weerstand tegen trek, wanneer de dikte bedraagt: 

a) 10 mM. of minder 3600 Kg per cM?, 

A) meer dan 10 mM. tot en met 15 mM., 3500 Kg. per cM.?, 

y) meer dan 45 mM. tot en met 25 mM., 3400 Kg. per cM?, 

b) Rekking bij de breuk in alle gevallen 12 9%). 

2. By platen met kennelijke lengterichting, die hoof zakelijk 
Buigspanningen op te nemen hebben, b.v. Middenplaten van 
plaatijzeren liggers, 

a) Weerstand tegen trek in Lengterichting, 3500 Kg. per cM?. 

b) Rekking 10 9, 

c) Weerstand tegen trek in Dwarsrichting, 2800 Kg. per cM?. 

d) Rekking 3 %/, 

3. Bij Platen zonder kennelijke lengterichting, welke hoofd- 
zakelijk door spanningen in verschillende richtingen 
belast worden, b.v. aansluitplaten, 

a) Weerstand tegen trek in de hoofdrichting van het walsen, 
3500 Kg. per cM?, 

b) Rekking 10 Ol, 

c) Weerstand tegen trek in dwarsrichting 3000 Kg. per cM?. 

d) Rekking 4 %Jp. 

4. Bij ijzer voor klinknagels, schroeven en dergel. 

a) Weerstand tegen trek in langsrichting 3800 Kg. per cM?. 

b) Rekking bij de breuk 18 9. 

Deze kleinste waarden van den weerstand tegen trek zijn zóódanig 
te nemen, dat de proefstukken de aangegeven belastingen gedu- 
rende 2 minuten dragen moeten zonder te scheuren. 


B. Verdere 


4. Bij Platyzer, Hoekijzer, Profielyzer en Platen: 
Afgesneden langsstrooken van 30 tot 50 mM. breedte, met 
afgeronde kanten moeten over een afgeronden kant van 13 mM. 
straal gebogen kunnen worden zonder dat zich op de buiging 


Proeven. 


een breuk in het metallische ijzer vertoont, de hoek a, waarin 


het proefstuk moet gebogen kunnen worden, bedraagt in graden: 


a. voor het buigen in kouden toestand: 
50° bij ijzzerdikten d van 8 tot en met 41 mM. 


a = 


a Z 35° » » d » 12 » > p» 15 » 
a = 27 » » d » 16 » yp yp 2 d 
«a = 15° p » d » 21 > » » 2 » 


b) voor het buigen in donkerkersrooden toestand: 
a = 120° bij ijzerdikten d tot en met 25 mM. 
90° » » d van meer dan 25 mM. 

In roodwarmen toestand moet een koud afgesneden strook 
van 30 tot 50 mM. breedte van Hoek-, Plat- of Plaatijzer met 
de parallel aan de vezel gerichte en volgens een straal van 15 
mM. afgeronde hamerpen, tot op het 4!/, voudige van zijne 
oorspronkelijke breedte uitgeslagen kunnen worden, zonder dat 
zich in het ijzer sporen van een afscheiding vertoonen. 

2 Bj IJzer voor Klinknagels. 

IJzer voor klinknagels moet, koud gebogen en met den hamer 
toegeslagen, een lus kunnen vormen waarvan de binnenste 
middellijn gelijk is aan de halve middellijn van het rondijzer, 
zonder dat zich op de buigvlakte sporen van breuk vertoonen. 

Een stuk rondijzer voor klinknagels moet zich op eene lengte 
gelijk aan de dubbele middellijn, in denzelfden warmtetoestand 
als bij het gebruik voorkomt, laten stuiken tot op een derde 
van de lengte zonder dat zich aan de randen scheuren vertoonen. 


ad == 


$ 2. Gegoten ijzer. 


De uit gegoten ijzer bestaande deelen moeten, voor zoover 
niet uitdrukkelijk hard gietijzer (Hartguss) of andere bijzondere 
soorten voorgeschreven zijn, zonder fouten gegoten zijn van 
zacht graauw gietijzer. 

De weerstand tegen trek moet bij gegoten ijzer minstens 
1200 Kg. per cM?. bedragen. 

Het moet mogelijk zijn dat men met een hamerslag, tegen 
een rechthoekigen kant van het gietstuk gericht, een indruk in 
dien kant verkrijgt, zonder dat er stukken afspringen. 

Een onbewerkte vierkante staaf van 30 mM. zijde op twee, 
4 meter van elkander verwijderde steunpunt rustend, moet eene 


langzamerhand tot 450 Kg. toenemende belasting in het midden 
kunnen dragen voordat hij breekt. 

Het verschil van de wanddikte in een doorsnede, waarvan 
minstens de voorgesehreven inhoud overal moet verkregen zijn, 
mag bij kolommen van een gemiddelden diameter van 4 cM. en 
lengte van 4 Meter, niet meer bedragen dan 5 mM. By kolom- 
men van grooter middellijn en lengte wordt het toegelaten 
verschil voor elken decimeter meerderen diameter en voor elken 
meter meerdere lengte telkens 1). mM. verhoogd. 

De wanddikte mag echter in geen geval minder dan 10 mM. 
bedragen. 

Wanneer kolommen staande gegoten moeten worden is dit 
afzonderlijk op te geven. (Wordt vervolgd.) 


De bewegelijkheid van niveaux onder den 
invloed van eenzijdige verwarming. 


Het is aan de meeste personen, die gewend zijn met waterpas- 
instrumenten omtegaan, bekend dat, wanneer de bel van het niveau 
tot inspeling is gebracht, men deze ook zonder dat de opstelling eenigs- 
zins van stand verandert, uit den middenstand kan brengen door het 
niveau aan de eene zijde te verwarmen, bijv. door er een brandende 
sigaar bij te houden. De bel schijnt als het ware door de sigaar te 
worden aangetrokken. Reeds in het Tijdschr. van het Kon. Inst. v. 
Ing. van 1872/73, bl. 96, vestigde de ingenieur A. N. I. van Hers de 
aandacht hierop en deelde tevens mede, dat zeer gevoelige luchtbel- 
buizen er minder vatbaar voor zijn, dan de gewone. De verklaring van 
dit verschijnsel bleef, indien wij ons niet bedriegen, tot dusver achter- 
wege. Kon men het toeschrijven aan een uitzetting van de vloeistof 
of van het vat door den invloed der warmte, dan zou de bel zich juist 
in tegengestelde richting moeten bewegen en deze uitzetting kan boven- 
dien maar zoo gering zijn door een verwarming op de aangeduide 
a dat laatstbedoelde oorzaak al van zelf is buitengesloten. 

aarschijnlijk heeft men hier met andere moleculaire krachten te 
doen en de lezing van hetgeen de hoogleeraar VAN DER MENSBRUGGHE 
te Gent mededeelt over zijne proeven omtrent het potentiaal arbeids- 
vermogen van vloeistof-oppervlakken (1) geeft dunkt ons ook van dit 
verschijnsel een voldoende oplossing. 

Door hetgeen daaromtrent voorkomt in het handboek der Natuur- 
kunde van prof. J. Bosscita is de aanwezigheid van zulk een arbeids- 
vermogen reeds onder de algemeene aandacht gebracht. 

De verschillende moleculen binnen in een vloeistof trekken elkander 
aan en daar om elk molecuul de andere regelmatig verspreid liggen, 
blijft het onder de inwerking van al die aantrekkende krachten in 
evenwicht. Dicht bij de oppervlakte is dit niet meer het geval, want 
door het aan die zijde ontbreken van de noodige aantrekkende stof- 
deelen ontstaat er een resultante die de deeltjes aan het oppervlak 
naar beneden tracht te trekken. Het geheele oppervlak verkeert zoo- 
doende in een zekere spanning, die zich openbaart door den arbeid 
welke benoodigd is om het een zekere vergrooting te doen ondergaan. 

Door een eenvoudige proef wordt dit bevestigd. 

Een dunne ring van ijzerdraad wordt voorzien van een kleinen beugel 
van draad om hem in een horizontalen stand te kunnen ophangen aan 
een der armen van een gevoelige balans. Door de noodige gewichtjes 
brengt men deze in evenwicht. Vervolgens wordt de balans zoover 
nedergeschoven, dat de ring in aanraking komt met de oppervlakte 
van een vloeistof. Het evenwicht wordt dan verbroken en de ring 
schijnt door de vloeistof te worden aangetrokken. Wanneer men nu 
zooveel gewicht op de andere zijde bijvoegt dat de ring juist uit de 
vloeistof wordt opgebeurd, waarbij er een rand aan blijft hangen, dan 
stelt het bijgevoegde gewicht de kracht voor die noodig is om even- 
wicht te maken met de spanning die heerscht over den geheelen om- 
trek van den ring in den dubbelen meniscus door de vloeistof daar langs 
gevormd. Gedeeld door tweemaal de lengte van dien omtrek kan men 
de spanning per millimeter lengte in milligrammen berekenen en stelt 
men dat de ring 1 m.M. is opgeheven, dan is dat aantal milligram- 
men tevens de maat van het arbeidsvermogen, benoodigd om het vloei- 
stofoppervlak met een vierkanten millimeter te vergroaten, met andere 
woorden de zoogenaamde moleculaire constante van de vloeistof. 

Men heeft op die wijze gevonden dat bij 15° C. water, dat geheel 
vrij is van stof en vetdeelen, een spanning bezit van 7.5 milligram, 
olijfolie van 3.5 milligr., petroleum van 3 milligr., gewone alcohol van 
23 milligr. en ether van 1.88 milligr. l 

De metingen bij verschillende temperaturen verricht, hebben echter 
geleerd dat die kracht bij een zelfde vloeistof afneemt, naarmate de 
temperatuur verhoogt en eindelijk zelfs geheel verdwijnt op het oogen- 
blik dat de vloeistof op het punt is de eigenschappen van een vloei- 
stof te verliezen. 

Er kan dus aan de oppervlakte geen evenwicht bestaan als de 
warmtegraad niet in alle deelen dezelfde is, want zijn de moleculen op 
een bepaalde plaats warmer, dan zullen zij aldaar een mindere span- 
Ding bezitten en aangetrokken worden door de koudere, en ontstaan 
er stroomen gericht in laatstbedoelde richting. 

Wordt in een luchtbelbuis een gedeelte der vloeistof een weinig 


(1) Ann. de Assoc. des Ing. sorties des Ec. spéc. de Gand 1882/83, 
fe livr. bl. 56. 


verwarmd, dan zullen de koudere deelen dit aantrekken en ontstaat 
er een ophooping van vloeistof aan bet koude einde en een afvloeiing 
aan het warme, waardoor de bel zich dus naar de warmtebron toe 
moet verplaatsen en het laat zich begrijpen dat dit bij gevoelige niveaux, 
waar de herstelling van het evenwicht spoediger plaats vindt minder 
merkbaar is dan bij die waar de deeltjes niet zoo spoedig de nivelleerende 
werking van de zwaartekracht volgen. 
J. E. D. M, 


Uit de geschiedenis van het spoorwegwezen 
in Engeland en Engelsche Kolonién. 


Over dit onderwerp werd onlangs door den heer Edward Woods 
in het Institution of Civil Engineers eene redevoering gehouden, 
die, vooral ook omdat de spreker zelf bij vele spoorwegondep» 
nemingen betrokken is, van belang is te achten. Hij begon met 
de tijden te herdenken, toen hij aan den Liverpool en Map- 
ehester spoorweg verbonden was. In dien tijd werd het als een 
belangrijk feit aangezien, datde «Samson», gebouwd door Robert 
Stephenson, een trein met 107 ton kooprnansgoederen van Liverr 
pool naar Manchester bracht, met een gemiddelde snelheid van 
12 mijlen (19,3 kilom.) per uur, met behulp van drie andere 
machines op de helling van Rainhill. De lijn bestond uit rails 
van 35 @ per yard (17 Kg. per M1.) gedragen door blokken 
steen waarbij alle moeite was aangewend om een onwrikbaren 
onderbouw te verkrijgen Bij den Bolton-en Manchester spoorweg 
waren de rails om dezelfde reden op steenen muren gelegd. 
Zelfs Brunel, die een houten onderbouw maakte, heide palen, 
waarop de houten langsliggers rustten, die de rails droegen. 
De ondervinding gaf spoedig aanleiding tot het weglaten van 
de steenen ondersteuningen en tot de aanschaffing van zwaar- 
dere rails van een zelfde profiel over de geheele lengte. Sedert 
dien tijd is het gewicht der rails steeds vermeerderd, zoodat nu 
rails van 86 tot 90 f per yard (42 tot 44 Kg. per ML, op de 
hoofdlijnen in gebruik komen. Te gelijkertijd zijn de kosten ge- 
daald, de oorspronkelijke rails van de Liverpool = Manchester lijn 
kostten 11 tot 12 £ (f121.— tot f144.—) per ton, terwijl 
onlangs stalen rails franco aan boord geleverd werden voor min- 
der dan 3 £ 10 s. (f 42,—) per ton. In het begin was de spoor- 
wijdte van 4 8'/,” (1,435 ML.) zonder moeilijkheid aangenomen, 
maar in 1838 werd de groote strijd over dit punt gevoerd en 
de 7 (2,135 MI.) spoorwijdte door den Great Western spoorweg 
aangenomen. Ondervinding heeft bewezen dat de smallere (nor- 
male) spoorwijdte commercieel voordeeliger is. 

Terwijl de weg deze wijzigingen onderging, heeft de locomo- 
tief viermaal zooveel stoornontwikkelingsvermogen en zesmaal 
zooveel gewicht gekregen als de «Planet», welke van 1832 tot 
1836 als type werd aangenomen. De gewichten van vroeger en 
thans zijn 7% en 45 ton, de roosteroppervlakten 7 en 20 vierk. 
voet (0,65 en 1,858 M2.) en de verwarmingsoppervlakten 300 en 
1400 vierk. voet (27.87 en 130.06 M?.). Het brandstofverbruik 
was eerst zeer hoog, tengevolge van grooten tegendruk in de 
cylinders. De schuiven werden veranderd met het gevolg dat de 
onkosten aan cokes van 12.600 ton in 1839 verminderden tot 
een vierde van dat bedrag in 1843, tevens met grootere trek- 
kracht. In 1838 werd op de »Cyclops» beyonnen met expansie 
en hoogeren stoomdruk te werken en in 1842 volgde de schaar- 
beweging van William Howe. In den laatsten tijd zijn ter ver- 
vanging hiervan verscheidene systemen ingevoerd, o. a, van Joy, 
Stevens, Walschaert, enz. 

Daarop gaf de spreker een kort verslag van de verschillende 
systemen van moderne locomotieven, o.a. ook van de compound 
locomotieven van Webb en van Worsdell, en ging toen over tot 
de bijzondere locomotieven gebouwd voor hellende lijnen, zooals 
de «Consolidation», de locomotieven van de Strong Engineering 
Comp. van Philadelphia, de locomotieven van den Fell-spoorweg, 
de tandrad loc. van Abt en anderen. 

Zijne ondervinding in niet-Engelsche spoorwegzaken, gaf hem 
aanleiding om te spreken over het net van spoorwegen gebouwd in 
den omtrek van Bilbao tengevolge van de behoefte van Engeland . 
aan Spaansche ijzerertsen voor staalfabricage, en tengevolge waar- 
van de ertsen die in 1872, 35s. (f21,—) per ton kostten in de 
Engelsche havens, nu in Zuid-Wales aankomen voor 10 s. tot 
10 s. 6 d. (f6,— tot £6.30) per ton. De Canadeesche Pacific 
Railway werd en terecht, zeer uitvoerig behandeld, daarop volgden 
de spoorwegen in Australië, waarbij de omstandigheden waarin 
de koloniën verkeeren, in beschouwing genomen werden. De 
eerste lyn werd in 1853 gebouwd en nu zijn er 7600 mijlen 
(12228 kilom.) in exploitatie; en deze rendeeien redelijk wel en 
doen zich kennen als een belangrijke factor in de industriëele 


ontwikkeling der kolonién; meer dan 1800 mijlen (2196 kilom.) 
zijn in aanleg. Nieuw Zuid-Wallis en Victoria zijn het eerst 
begonnen en werden gevolgd door Queensland en Zuid-Australië. 
Ongelukkig is de strijd over de spoorwijdte opnieuw begonnen 
in die landen en 5 3; 4 8%", en 3 6 (1,60; 1,435 en 
1,067 M.) worden er alle gevonden tot groot ongemak van het 
verkeer. 

In den Kaap is 3' 6’ de algemeene wijdte, terwijl op Ceylon 
5 6 (1,677 M.) algemeen is. Het totaal der spoorwegen, nu in 
de Engelsche koloniën in exploitatie, bedraagt 21.000 mijlen 
(33.789 kilometer) gedeeltelijk in particuliere handen, maar hoofd- 
zakelijk door het Gouvernement geëxploiteerd. Uit mededeelingen 
van den heer Woods blijkt, dat zulk eene onderneming niet 
zonder ondersteuning van het Gouvernement in eenigerlei vorm 
had tot stand kunnen komen. 

Na eene korte vermelding van de besproeiingswerken van de 
Nijl, besloot de heer Woods zijn rede met de opmerking dat 
nooit vroeger grootsche ingenieurswerken ontworpen zijn, waarbij 
zooveel vereischt werd van de bekwaamheid en hulpmiddelen 
van den ingenieur, als bij de nu onder handen zijnde bruggen 
onder directie van Sir John Fowler en den heer Baker aan de 
Forth en van den heer W. H. Barlow aan de Tay. 

Engineering. 


STATEN-GENERAAL. 


Tweede Kamer. 

W. O. tot onteigening ten behoeve van cen spoorweg (tramueg) 
van ’s-Gravenhage naar Scheveningen. 

In het V. V. over dit W. O. wordt uitvoerig de vraag besproken, 
of onteigening in dezen gerechtvaardigd is. 

Er waren leden, die zelfs aan de Onteigeningswet van 1882 hun stem 
niet zouden hebben gegeven. Nu de lijn niet meer langs het strand 
zou loopen, maar slechts door het dorp tot het Badhuis (1), werden 
zelfs de in 1882 genoemde belangen van visscherij en handel niet gebaat. 
De lijn wordt dus uitslnitend een reizigerslijn ten beheeve van de bad- 
plaats. Aan een dergelijken verkeersweg bestaat in het alyemeen belang 
geen behoefte. Reeds verbinden paardentramwegen Scheveningen met 
het Station van de H. IJ. S. M. en de verbindingsbaan tusschen dit 
station en dat van N. R. S. M. kan, zoo noodig, gebruikt worden voor 
doorgaand stoomtramvervoer. Alleen in het financieel belang der H. IJ. 
S. M. wordt deze nieuwe Onteig.wet voorgesteld. Dit achtte men echter 
een lichtvaardig inbreuk maken op het eigendomsrecht. Voor de eerste 
wet aan te vragen, had de Maatschappij zich behooren te vergewissen 
welke kosten de gewenschte richting zou eischen. De moeilijkheden 
vanwege Delfland te ondervinden, hadden kunnen worden voorzien. 

Tegen deze beschouwing werd met nadruk opgekomen. Betreurde 
men dat de voorschriften van Delfland den aanleg van de strandlijn 
onmogelijk maakten: de billijkheid eischte dat men “de H. IJ. S, M. in 
de gelegenheid stelde eene verbinding met het Badhuis te verkrijgen. 
Ook de R. S. M. was bij den aanleg harer lijn op alle mogelijke wijzen 
tegemoet gekomen. Vele bewoners van den Haag en alle reizigers, die 
via den H. IJ. S. Scheveningen wenschen te bereiken, zullen de voor- 
gestelde verbinding op hoogen prijs stellen. Dat men angstvallig en 
vrijgevig kan zijn met het verklaren van algemeen nut blijkt ook nu 
weder. De vrijgevigen achtten: »ieder middel van vervoer, waarvan het 
publiek genot heeft. van algemeen nut.” 

Men drong aan op het vervangen van de stoomfluit door een, ook 
door de N. R. S. M. gebruikte bel. Breedvoerig werden de ondeugden 
van de op 1500 à 2000 M. hoorbare fluit uitgemeten: wij gelooven een 
en ander gaarne, vooral daar vermeld wordt: »Geneeskundigen klagen 
dan ook daarover met het oog op hunne patienten (2) Het ‘hinderlijke 
van het te wachten geraas voor de Roomsch-Kath. kerk, het gevaar 
voor het drukke rijtuigverkeer werden in het licht gesteld, doch even- 
eens betwijfeld. Zooals men weet zijn verscheiden adressen over deze 
zaak ingekomen. 

Aangedrongen werd op intrekking van de Wet van 1882. Zou het 
niet beter zijn van het nu voorgestelde W. O. een wijzigingswet te 

maken? Het gaat toch niet aan de geheele Wet van 1882, nu zij ge- 
deeltelijk uitgevoerd is, in te trekken. Zeker is het billijk de gronden, 
die niet onteigend zullen worden, te bevrijden van het toch reeds te 
bezwarende servituut (3) door Art. 39 der Wet van 1851 er op gelegd. 


(1) Is het niet hinderlijk in Nederlandsche staatsstukken van Kurhaus 
te hooren gewagen ? Deze opmerking ook aan het adres van de her- 
bouwers van het Badhuis. 

(2) Toch bestaan er ook andere meeningen op dit punt. 

In de Prov. (iron. Courant van 4 Nov. jl. lezen wij in een mede- 
deeling van het lid der Prov. Staten, Lewe Quintus aan de aa 
‚In den tegenwoordigen tijd worden vele ziekenhuizen, en terecht, 
de nabijheid van een spoorwegstation gebouwd, onder anderen te siden 
en te Deventer. Ik heb er te Leiden bij de bezichtiging van het zieken- 
huis bepaaldelijk naar gevraagd, of het fluiten der locomotieven ook 
hinderlijk was en mij werd geantwoord: »volstrekt niet”, men is er 
spoedig aan gewend. 

(3) Wijl ook het plan, bij art. 7 Onteigeningswet bedoeld, in dezen 
van waarde is. 


Wij eindigen met de mededeeling van een opmerking, die zeker veler 
instemming zal verwerven: »De vrees werd geuit, dat de viaduct niet 
bevorderlijk zoude zijn aan het bekoorlijke van den weg en de hoop 
uitgesproken. dat de Minister, wien alle ontwerpen ter goedkeuring 
moeten worden voorgelegd, zijne bijzondere aandacht zou wijden aan 
de eischen van den schoonheidszin.” Gelukkig mag men vertrouwen, 
dat deze wensch by de H. IJ. S. M., die in de laatste jaren de schoone 
bouwkunst alle acht laat wedervaren, in goede aarde zal vallen 

[Inlichtingen van den Min. v. W. H. en N. over de adressen in 
zake de dienstregeling op Leeuwarden— Stavoren. 

Zich aansluitende aan het medegedeelde in de M. v. A. voor Hoofdstuk 
IX, toont de Miu. aan dat verbetering in dezen alleen verkregen kan 
worden van de Expl. M. 

Zoolang alleen het gedeelte Leenwarden—Sneek geëxploiteerd werd, 
(1883—1885), stond de Min. exploitatie met licht materieel en geringe 
snelheid toe. Er hepen gedurende dat tijdvak 6 treinen in beide rich- 
tingen. Het verzoek, om de geheele lijn op deze wijze te exploiteeren 
werd geweigerd, in overeenstemming met de adviezen van de Kamers 
van Koophandel van Leeuwarden en van Sneek. Men nam aan dat de 
wetgever van 1875 in de eerste plaats eene snellere verbinding tusschen 
Friesland en Amsterdam op het oog had gehad. (4) De Exploitatie-M. 
bracht, ten gevolge van de afwijzende ministerieele beschikking het 
aantal treinen op het minimum: 4 terug. De Minister zal gaarne 
medewerken tot eene gemengde exploitatie (bijv. 2 sneltreinen en 
meerdere locaaltreinen) en heeft de Maatschappij een dergelijke op- 
lossing aan de hand gedaan. Doch dit lichaam, waarvan adressanten 
getuigen, dat het tot vele concessien genegen is, kan zich niet vereenizen 
met bovengenoemde, ook door adressanten aanbevolen oplossing. De 
Minister behoeft dns niet gebukt te gaan onder het verwijt. dat hij: 
valle door de Maatschappij tot exploitatie voorgestelde en door bijna 
de gansche bevolking zoozeer begeerde dienstregelingen zou hebben 
geweigerd.” 

Over de W. O. tot regeling der gemeenschap door electrische tele- 
phonen en tot bekrachting eener overeenkomst met de Nederlandsche 
Rijnspoorwegmaatsehappij, zijn zeer uitvoerige Voorloopige Verslagen 
uitgebracht. Uittreksels zullen zoo spoedig mogelijk (in verband met 
de plaatsruimte) worden opgenomen. J. W.C T. 


Kleine mededeelingen. 
Electrische Accumulatoren voor electrische verlichting. 
(Zeitung des Vereins Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen.) 


De Redacteur van het door de electro-technische Vereeniging uitge- 
geven »Electro-technische Zeitschrift”, prof. Dr. R. RunLMAaNN, heeft in 
de uiteenloopende beoordeelinzen van de waarde der accumulatoren, 
aanleiding gevonden in het Octobernumimer van dat blad deze vraag 
in een hoofdartikel te behandelen. In het kort is de inhoud daarvan 
als volgt: De heer Rütm.MANN grondt zijne beschouwingen op de accu- 
mulatoren van de Electric Power Storage Company, omdat deze volgens 
hem, ook na langdurige ondervinding daarmede door hem in Engeland 

opgedaan, alleen met zekerheid beoordeeld kunnen worden en hij 
beweert dat zij, wat hunne inrichting en werking aangaat, bezwaarlijk 


door dergelijk fabrikaat van andere fabrieken kunnen overtroflen 
worden, en dat deze toestellen, daar waar tegen de hooge aanschaftings- 


kosten geen bezwaar bestaat, met gerustheid kunnen worden gerecom- 
mandeerd. Voor de beschrijving van deze accumulatoren wordt naar 
het bovengenoemde tijdschrift verwezen. Onder de veelvuldige praktische 
proeven die er mede gedaan zijn, komt vooral de sedert vier jaar in 
gang zijnde electrische verlichting von de treinen op de lijn London-— 
Brighton in aanmerking (1). Hierbij bevindt zich in de voorste helft 
van den eersten bagagewagen, naast de coupee voor den hoofdconductenr, 
een kast of ruimte waarin eene kleine Brush-machine aangebracht is. 
welke door middel van een drijfwerk , dat zich onder den wagen 
bevindt, van af de achterste as door drijfriemen gedreven wordt. De 
klemschroeven dezer machine zijn parallel gekoppeld met 86 Lampen 
van 10 kaarsen en een batterij van accumulatoren. Is de trein in 
vollen gang en bestaat er behoefte aan licht, zoo leveren de dynamo- 
machine en de aceumulatoren te zamen den stroom van 80 amperen, 
welke de 86 a 90 lampen vereischen. Neemt de snelheid van den trein 
af tot onder een zekere waarde of staat de trein geheel stil. dan 
leveren de accumulatoren alleen den voor de lampen benoodizden 
stroom. Het aan- en afsluiten der machine, aan de leiding, heeft 
automatisch door een eenvoudigen toestel plaats. Bij het rijden op den 
dag laadt de dynamomachine | de accumulatoren en dan lascht de 
hoofdconducteur de lampen slechts in voor de korte tijden dat de 
trein door de talrijke tunnels gaat. Gaat de trein achteruit, dan wordt 
het gewoonlijk dienstdoende paar borstels automatisch afrelicht en 
tevens wordt een ander paar met de veranderde neutrale zone in 
aanraking gebracht. Gedurende de vier jaren dat het systeem in 
gebruik geweest is, zijn slechts zeer weinig accumulatorplaten vernieuwd 
geworden en kwamen geen storingen voor van welken aard ook. 

Met recht merkt de heer Rütr.ManN op dat eene inrichting voor 


(1) Natuurlijk; want deze wetgever had nog geen denkbeeld van de 
nu ingevoerde locaal exploitatie. Anders had het 2de net veel minder 
kostbaar behoeven te wezen. 

Dat tusschen Sneek en Stavoren geen belangrijke overwegen voor- 
komen, legde ook gewicht in de schaal. | | 

(2) Zie voor uitvoeriger mededeeling hierover Engineering 1884, 
Nov. 28, bl. 503 en Dec. 5, bl. 528. 


verlichting met electriciteit onvolmaakt is zoolang men bij het gebruik 
er van afhankelijk is of de motor van de dynamo-electrische machine 
al of niet in gang is. Heeft men echter de accumulatoren geladen op 
een tijdstip dat de motor in beweging was, of dat de beweging daarvan 
voor niemand lastig was, zoo heeft men de opgespaarde electriciteit 
der accumulatoren tot zijne beschikking totdat de lading uitgeput is. 

Even waar schijnt ook de opmerking te zijn dat tot het bewegen 
van locaalspoorwagens en andere rijtuigen, zeker reeds lang meer 
algemeen gebruik gemaakt zou zijn van de accumulatoren, wanneer 
het vroeger met zekerheid bekend was geweest dat er werkelijk 
bruikbare toestellen tot het opsparen van electriciteit bestaan en dat 
een exploitatie met deze toestellen behalve het gemak ook economische 
voordeelen oplevert boven de tot nu toe gebruikelijke middelen. 

Omtrent de kosten maakt de heer Riitt.MANN eene vergelijking van 
verhichtingsinrichtingen voor 35 gloeilampen, in het eene geval door 
eene dynamo-machine alleen, in het andere door zulk eene machine 
en eene batterij accumulatoren te zamen en in beide gevallen met 
toepassing van eene gasmachine gedreven. In het eerste geval vindt 
hij als aanlegkosten f3300.— en in het tweede geval f 3480 —. Niet- 
tegenstaande de hoogere aanlegkosten is de exploitatie in het tweede 
geval, dus met accumulatoren, toch voordeeliger, daar men o. a. voor 
weinige lampen die misschien langen tijd moeten doorbranden terwijl 
de overigen niet meer gebruikt worden, in het laatste geval den 
dynamo en motor niet meer in gang behoeft te houden. Voor 
uitgebreide inrichtingen schijnt echter de hooge prijs der accumnlatoren 
nog vooreerst een bezwaar te zijn dat de algemeene toepassing in den 
weg staat. 

Daar tot dusver nog vertrouwbare opgaven ontbreken welk gedeelte 
van het aanlegkapitaal men in rekening moet brengen voor afslijting 
dezer toestellen, acht de heer RúHLMANN het niet goed mogelijk om 
eene berekening te maken van de exploitatiekosten van eene verlichtings- 
inrichting met accumulatoren. R. 


Het filtreeren van water. 


Op de Inventions Erhibition, in 1885 te Londen gehouden, was bij 
den vijver met fontein in het midden van den tuin eene inrichting 
aangebracht, bestaande uit een ijzeren trommel waarin zich ijzerdraaisel 
en dergelijk fijn verdeeld ijzer bevond, terwijl water aan één kant 
ingevoerd en aan den anderen kant weder afgevoerd werd. De trommel 
had inwendig platen of schoepen aan den omtrek zoodat wanneer hij 
langzaam omgedraaid werd, het fijne ijzer voortdurend in vallenden 
toestand verkeerde en zoodoende innig met het onzuivere water in aan- 
raking kwam en dit door drie chemische processen tot drinkwater 
geschikt maakte. 

Ten eerste worden namelijk door het ijzer de organische stoffen 
gedeeltelijk ontleed, zoodat de ammoniak van rottende organische stoffen 
voor de helft of vier vijfden wordt weggenomen, ten tweede wordt 
hard water zacht door het neerslaan van de koolzure zouten en ten 
derde worden de in het water aanwezige infusoriën grootendeels gedood. 
De inrichting is een ontwerp van den heer ANDERSON op grond van 
eene gedachtenwisseling met Sir FREDERIC ABEL. 

Nadat deze oorspronkelijke inrichting aan de waterleiding van Ant- 
werpen in het groot met succes toegepast was, waar reeds jarenlang 
de zuivering van het rivierwater plaats had door bijmenging van poreus 
of granuleus ijzer met het zand of grint der filterbedden, is dit svsteem 
ook aan de waterleiding te Dordrecht in gebruik gekomen. 

Tot nog toe was het eene schaduwzijde van stedelijke waterleidingen, 
die haar water aan rivieren ontleenden dat, hoewel voor het oog vol- 
komen helder, zulk water toch zeer licht voor de gezondheid schade- 
lijke kiemen kon bevatten. 

Wanneer dus door toepassing van bovengenoemde bewerking dit 
gevaar weggenomen of ten minste zeer verminderd kan worden, al 
is het voorloopig ook met opoffering van de helderheid voor het oog. 
zooals de proeven te Dordrecht leeren, verdient het zeker uit een oog- 
punt van volksgezondheid alle aanbeveling, en het betrokken bestuur 
dat zoo spoedig mogelijk de ten dienste staande middelen weet toe te 
passen, geeft een goed voorbeeld van waakzaamheid voor de algemeene 
belangen. 


Het instorten eener kettingbrug over de Ostrowitza in Boheemsch- 
Ostrau. Vertaald door J. L. Terneden. 

Zooals de nieuwsbladen berichten, stortte ’s namiddags den 15 Sept. 
jl. bovengenoemde brug in. Het onheil had plaats toen eenige Uhlanen 
over de brug reden, en wel zoa plotseling dat slechts weinigen zich 
konden redden. Vele militairen met hunne paarden en meerdere burgers 
vielen onder de brekende deelen in den stroom. Zes personen vonden 
daar den dood, terwijl het aantal gewonden vrij aanzienlijk was. 

De in 1851 voltooide kettingbrug was dus 36 jaren in dienst. Reeds 
sedert geruimen tijd was men bezorgd over hare veiligheid; toch hield 
men den staat waarin zij zich bevond, geenszins voor zoo gevaarlijk 
als werkelijk het geval was. Vermindering in draagvermogen was juist 
bij die constructie-deelen het meest toegenomen, die aan directe 
waarneming onttrokken waren. 

Fene belasting, welke het gewone straatverkeer slechts weinig over- 
schreed, maar wier ongunstigen invloed door de schommelingen werd 
verhoogd, die de regelmatige pas van marcheerende troepen teweeg 
brengt, had de ruïne der brug, zonder eenig voorafgaand teeken, ten 
gevolge. 

De brug, totaal lang 92 M., had eene middenoverspanning van 66 M., 
hare breedte bedroeg 7.09 M. Het loopvlak hing aan iedere zijde aan 
2 naast elkander liggende kettingen. iedere ketting bestond uit 6 strip- 


pen breed 104 mM., dik 13 mM. De leden der spanketting waren 
3.063 M. lang. 

Ofschoon met den bouw in 1846 werd aangevangen, vand hierin 
door hoozen waterstand vertraging plaats, zoodat hij eerst in Juni 1854 
gereed kwam. De ijzerconstructie werd uitgevoerd door zekeren Zóptau, 
terwijl de leiding van den bouw aan den ingenieur Tannebauer was 
opgedragen. Het onderhoud van deze staats-brug stond onder toezicht 
van het technisch departement van de provinciale regeering in Teschen. 

De breuk ontstond aan een der einden van de dubbele ketting en 
wel in de kettingkamer, op een met het oog niet waar te nemen punt. 
Eerst door uitbreking van het metselwerk was dit met de hand te 
bereiken. De gebroken hangkettingen hingen los aan den stroompijler 
neder, terwijl de draagkettingen, het dek- de loop- en rijweg vormende 
van de brug, de kettingzadels met de oplegging in den stroom, en eenig 
puin van den gemetselden pijler aan zijnen voet, neerkwamen. 

De gebroken ketting bestond nu slechts uit 41 staven; de 12de staaf 
ontbrak en werd totaal verroest, gebroken, met stof en vuil bedekt in 
de gemetselde ankerkamer teruggevonden. Ongetwijfeld was dit gedeelte 
reeds voor langeren tijd van de ketting afgevallen. 

De vernietigde staven bezaten elk afzonderlijk nog slechts eene dikte 
van 3 mM., bij eene breedte van 60 tot 90 mM.; de halverwege ge- 
zonde breedte bedroeg gemiddeld 75 mM. 

Op het oogenblik der instorting waren ongeveer 30 personen, 16 
paarden, een ledige en een met kolen beladen wagen op den loop- en 
rijweg der brug. Dit vertegenwoordigt alzoo eene belasting van hoogstens 
13000 K.G. of gelijkmatig verdeeld van rond 200 K.G. per strek- 
kenden Meter. 

Het klinkt oogenschijnlijk onverklaarbaar, hoe zulk eene betrekkelijk 
geringe belasting de instorting kon teweeg brengen, terwijl nog korten 
tijd voor dien, bij een feestdag, zich dikwerf meer dan 300 personen 
gelijktijdig over de brug bewogen. Het zal dus wel aan de trillingen, 
door den gelijkmatigen stap der ruiterij veroorzaakt, zijn toe te schrijven 
dat eindelijk de sterk gespannen geleden der ketting bezweken. 

Eigenlijk is het nog meer te verwonderen, dat de brug zoolang stand 
hield en niet reeds vroeger door haar eigen gewicht samenstortte. 

Een globale berekening van de spanning in de kettingen, voor zooverre 
deze zonder meer nauwkeurige gegevens is te maken, geeft het volgende 
resultaat : 

Het gewicht van de ketting, met eene totale doorsnede van 24 X 
4.3 X 10.4 = 315 c.M*, kan bij het in rekening brengen van bouten 
en oogen op ongeveer 270 K.G. per strekkenden Meter brug worden 
esteld. 

į Voor het houten dek kan, met inbegrip van dwarsdragers en hang- 
kettingen, zeker niet minder dan 1500 K.G. per M’. worden aange- 
nomen; dit maakt dus 1770 K.G. uit en met bijvoeging van de 200 K G. 
mobile belasting, welke de instorting teweeg bracht, 1970 K.G. per 
loopenden meter. 

Daar nu de pijlhoogte der ketting rond 4.90 M. bedroeg, zoo is de 
horizontale spanning, alleen tengevolge van het eigen gewicht 
4 X 1770 X 662 _ 
-8X 49 7 
219 ton. De vertikale druk in de oplegging was Y, X 1770 X 66 = 
58.4 ton, respectievelijk 65 ton. De spanning in de spankettingen is voorts 
VY H2 + V2 = 205 ton of wel 228 ton. 

Aannemende dat de last op de weerszijdsche kettingen gelijkmatig 
was verdeeld, dat volgens het reeds gezegde de gezonde doorsnede van 
de gebroken ketting 14 X 0.3 X 7.5 = rond 25 c.M2. bedroeg, zoo 
bracht in dit geval het eigen gewicht der brug alleen reeds eene span- 
a = 4100 K.G. per c.M2, teweeg, welke op het oogen- 


4 
blik der instorting T 


497 ton en op het oogenblik van de instorting — 


— 4560 K.G. per c.M2. klom. 


Volgens deze berekening is het ongeluk volkomen verklaarbaar, zelfs 
moet het ijzer nog als een zeer deugdzaam materiaal worden aange- 
zien, daar het zulke hooge spanningen, als reeds in de onbelaste brug 
optraden, zoolang weerstaan kon. 

Ook voor de engekend schielijke vernietiging van het ijzer, dat in 
een 35-jarig tijdvak — het bestaan der brug — de oorspronkelijke 
doorsnede der spanketting van 157.5 c.M2. op 25 c.M”., dus tot op een 
1/, deel reduceerde, is eenige verklaring te vinden. 

De kamers voor de verankering waren namelijk zoodanig gemetseld, 
dat het vuile straatwater daardoor heen liep. Ken daaraangrenzende 
hoek van den parapetmuur was nog daarenboven aan voortdurende 
verontreining blootgesteld. en de ammoniakale vloeistoffen mogen wel 
als hoofdfactoren voor de ijzer-vernietiging zijn aantemerken. 

Na het bovenvermelde is het dus te onbegrijpelijker dat deze toestand 
van de brug aan het, met het toezicht belaste personeel kon verborgen 
blijven; en zulks te meer als men verneemt, dat de gemeente 
Boheemsch-Ostrau zich den 25 Juni 1885 schriftelijk tot de regeering 
wendde, om haar op gebreken der brug opmerkzaam te maken,en met 
verzoek haar door deskundigen te doen onderzoeken. 

In een antwoord dd. 18 Juli 4885 door de regeering aan de gemeente 
gericht, staat vermeld : 

»dat de brug in al hare onderdeelen onderzocht en voor goed en 
zeker is bevonden”, welke bevinding zeker weinig pleit voor groote 
nauwkeurigheid van den ingenieur met het onderzoek belast, daar men 
toch gereedelijk kan aannemen, dat de vernietiging — die het ongeluk 
veroorzaakte — niet binnen die 15 maanden plaats greep, maar stellig 
tijdens het onderzoek reeds ver gevorderd en dus zonder groote moeite 
te constateeren was. 


Over deze feiten kunnen we niet verder uitweiden, maar verwachten 
tech dat eene vertrouwbare gerechtelijke inspectie aan het daglicht 
zal brengen, of aan persoonlijke schuld van Oostenrijksche technici, dan 
wel aan andere, ons onbekende omstandigheden moet worden gedacht. 

De bezweken brug, in een druk straatverkeer gelegen, moet binnen 
den korten tijd van 3 maanden hersteld zijn, s vingen pioniers 
onverwijld aan met het leggen eener noodbrug. 

Vlissingen, December 1886. 


Weerkundige waarnemingen te Utrecht, 8 uur voormiddag. 


Barometer- Wind- Windkracht, | Tewpera- Gevallen 
DATUM. stand in richtin volgens de |tuur,graden| regen in 
mM. 8. 10-d. sch. Celrius. mM. 


| 


24 Deo. 1886. 


.W. 6 
25 gs 754.9 | W.N.W. 7 
% > y 162.0 Z.Z.W. 1 
DT oe On 741.4 0.2.0. 7 
1 On 756.6 N.N.W. 5 
29 » 754.8 ZW. 4. 
30 »  » 763.8 N.W. 2 
Rivlerberichten 


Waterhoogten, in Meters + AP. 8 uur voormiddag. 


Maan- 
tricht 
(brug). 


Wester- 
voort, 
zelfr.pl. 


Lobith.| Nijme- 


gen. Grave. 


- 12.85 | 8.90 


26, 44.24 12.92 | 8.88 
2, 44.15 1283 | 8.86 
28, 4427 1275 | 8.78 
29 | 44.54 13.05 | 8.80 
30 , 44.67 13.48 | 9.07 
81 , 44.58 13.13 | 9.35 
Westervoort | M8ae- 

k Arnh zelfr brug, oe Venlo! Grave 
Nul der oude schalen ,35.85|13.91| 6.22| 6.911 — | 7.37/4220| — 
Gem. laagste standen '37.35| 9.79! 7.45| 7.88| 8.38] 8.21/42.51| 9.25| 5.15 
Gem. zomerst. (1 Mei 
tot 1 Nov.) 1871—80 3883 11.43] 8.85) 9.04| — | 9.42/42.87| 9.94| 5.82 
Gem. Jaarst. 1851-80 '38.10| — | 8.93| 8.99 


Merk III. (Verbod 
van stoomvaart). (43.65) 15.70/12.62/12.71 


Men zie verder „De Ingenieur” 1886, n°. 4. 


De gemiddelde stand van deze week was op den Rijn te Lobith 
12.97 M. + A. P. en op de Maas te Venlo 13.09 M. + A. P., achter- 
eenvolgens ongeveer 1.14 M. en 1.19 M. hooger dan de gemiddelde 
stand van 25—31 December 1851—80, die te Emmerik 12.83 M. + 
A. P. en te Venlo 11.90 M. +- A. P. bedroeg. 

De Rijn is in navolging van Moezel en Maas weder wassende; houdt 
de weder ingevallen vorst aan dan zijn spoedig weder lagere standen 
op Rijn en Maas te verwachten; te Maastricht is de hoogste stand 
reeds bereikt. 

Langs de Bokhovensche overlaat werd deze week het hoogstaande 
` binnenwater op de Maas afgelaten ; ook deze werking hield deze week, 
den 27 Dec. te 5 uren n. m. op. 

Vóór wij aan het einde van het jaar een einde maken aan dit werk 
behooren een tweetal fouteu in het lijstje, in no. 4 van „de Ingenieur” 
voorkomende, te worden hersteld. 

De gemiddelde der 30 hoogste jaarstanden zijn 42.22 te Keulen, 11.84 
te Nijmegen, 11.88 te Arnhem, 12.28 te Westervoort (brug), 45.62 te 
Maastricht (brug), 15.68 te Venlo en 10.24 M. + A. P. te Grave. De 
gemiddelde der 30 laagste jaarstanden was te Maastricht (brug) 42.37 
M. + A.P. waarmede volgens de waarnemingen in den zomer van 1885 
ongeveer overeenstemmen waterstanden van 9.00 M. + A. P. te Venlo 
en 4.90 M. + A. P. te Grave. 


— | 9.46 it me 6.63 


Binnenlandsche Berichten. 


Op 27 December overleed de heer J. Dirks, Hoofd- 
ingenieur van den Waterstaat met onbepaald verlof, en 
oud-lid van de Tweede Kamer der Staten-Generaal. 

Zoo spoedig mogelijk zal in dit blad eene nécrologie worden 
opgenomen, waartoe van zeer bevoegde zijde reeds welwillend 
medewerking werd toegezegd. 


Den 28 December werd tot de verschuiving van de tweede 
der overspanningen (van de zijde van Venlo) van den tweeden 
bovenbouw der Jlaasbrug overgegaan. Een werktijd van 4 uur 
en 16 minuten was voldoende om deze overspanning over een 
afstand van ruim 2 M. te verschuiven. 


Gemengde berichten. 


De waterleiding te Sliedrecht is 27 December in gebruik 
genomen. 


De door den gouverneur-generaal van Nederlandsch-Indié 
vastgestelde voorwaarden der op een nader te bepalen dag in 
de maand April 1888 te houden zesledige aanbesteding voor het 
onderhouden van geregelde stoomvaartdsensten in den Indischen 
Archipel, gedurende de jaren 1891 tot en met 1905, zijn tegen 
betaling van fi per exemplaar (ieder exernplaar bestaande uit 
twee stukken) verkrijgbaar gesteld bij den boekhandelaar 
Martinus Nijhoff te e Gravenfiaro 

De van regeeringswege in Indié verzamelde opgaven betreflende 
het aantal passagiers en de hoeveelheid goederen, die in de 
laatste jaren voor gouvernementsrekening door de tegen woordige 
contractante zijn vervoerd, zullen verkrijgbaar gesteld worden 
zoodra de noodige exemplaren uit Indië ontvangen zijn. 


(St.-Ct.) 


De Gemeenteraad van Venlo heeft voorloopig concessie ver- 
leend aan de heeren F. Keuller en J. Jonkergouw, tot het aan- 
leggen van een stoomtram van Venloo (station) naar Tegelen — Steijl. 


Uit het rapport omtrent het toezicht van Rijkstwege in Frank- 
rijk uitgeoefend op den urbeid van kinderen èn fabrieken, blijkt, 
dat dit toezicht zeer gunstig werkt. 

In het jaar 1885 werden 60,810 werkinrichtingen bezocht in 
de 24 districten, waarover het toezicht zich uitstrekt. 

Het aantal personen, die bescherming der wet behoeven, neemt 
af, het voor fabrieksarbeid gebruik maken van kinderen van 10 
tot 12 jaren vermindert naarmate de moeielijkheden toenemen. 
verbonden aan de regeling volgens de wettelijke bepalingen van 
den lichten arbeid voor kinderen »travail du demi temps” en de 
verbetering der werktuigen. 

In den regel wordt de arbeidsduur van twaalf uren niet over- 
schreden. Ook wordt de nachtrust en Zondagsrust — enkele 
uitzonderingen daargelaten — geëerbiedigd. 

Daarentegen moest meermalen gewaakt worden tegen te zwaren 
arbeid en overbelasting van kinderen 

Terwijl in het algemeen de toestand der lokalen waarin 
gearbeid wordt in de groote fabrieken vrij voldoende bleek te 
zijn, liet daarentegen de inrichting der lokalen in de kleinere 
werkplaatsen vaak zeer veel te wenschen over. Vooral is dit 
het geval in de werkplaatsen te Parijs en in de andere groote 
steden. 

Ook ontbreken in de fabrieken vaak de noodige middelen tot 
beveiliging der kinderen tegen ongelukken. Dientengevolge zijn 
in het jaar 1885 niet minder dan 182 ongelukken bij kinderen 
in fabrieken werkende voorgekomen, waarvan verscheidene den 
dood ten gevolge hadden. e 

Het rapport, al blijkt daaruit ook dat de toestand nog ver 
van rooskleurig is, toont aan, dat althans vooruitgang duidelijk 
waarneembaar is en dat de toepassing der wet van 19 Mei 1874, 
waarbij het toezicht op den kinderarbeid werd ingesteld, eene 
zeer gunstige werking heeft. (HUld.) 


Benoemingen, Verplaatsingen, enz. 


De kapitein-ingenieur P. G. vaN SCHERMBEEK, die onlangs 
uit Japan terugkeerde, wordt met 1 Januari as. ingedeeld bij 
het korps genietroepen te Utrecht. 


In Ned.-Indië zijn benoemd: 

bij den Waterstaat en ’s lands B. O. W.: tot opz. Je kl., de 
opz. 2e kl. P. Koor en E. ROELOFSEN; tot opz e kl, de 
houwk. opzien. bij den dienst der kustverlichting J. C. A. Torre. 


Open betrekkingen. 


Directeur der Gemeente-Gasfabriek te Stad-Almele. Jaarwedde 
aanvankelijk f 1200, benevens het genot van vrije woning, 
vuur en licht. Sollicitanten worden verzocht, bij gezegeld adres 
en met opgave hunner tegenwoordige en vroegere betrekking, 
zich te wenden tot den Burgemeester der gemeente, vóór of op 
10 Januari e.k, 


guage” Bi dit nummer behoort een BIBLAD, bevattende 
Aankondigingen van aanbestedingen, Afloop van aanbestedingen, enz. 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL. 


_Bijblad behoorende tot „DE INGENIEUR” No. 1. 


Aankondiging van Aanbestedingen. 


Maandag 3 Januari. 


S-GRAVENHAGE. Min. v. Binnenl. Zaken, te 11 !; ure: Onderhouden 
enz. van de gebouwen der R. H. Burgerschool te Gouda, van den dag 
der goedkeuring van de aanbesteding tot en met 31 Dec. '88. Inl. bij 
den Rijksbouwk. voor de onderwijsgeb. enz. en den hoofdopz. der 
Universiteitsgeb. K. de Boer Hz. te Leiden. Raming f 2310. 

AMSTERDAM. Bury. en Weths., te 12 ure: a. Leveren van steen- 
kolen ten beh. van de stoomwerktuigen der gem. ged. ’87. b. stellen 
van trottoirbanden en leveren van steenhouwersarbeid ged. ‘87. Inl. bij 
den stads-ing. Raadhuis, kamer n°. 106 van 10—42 ure. 

‘s-GRAVENHAGE. Bury. en Weths., te å ure: Maken van een ged. 
walmuur langs de Haven ten zuiden van de hangbrug te Scheveningen. 

Ibem. Ipem. Houtwaren benoodigd ged. °87. Inl. aan de gem. werf. 

RoTTERDAM. Archn. Muller en Droogleever Fortuin, te 2 ure: 
Afbreken van tien huisjes aan de fe en 2e Diergaardestr. te Rotterdam 
en bouwen van vier woonhuizen. Inl. bij de Archn. 


Dinsdag 4 Januari. 


RoTTERDAM. Burg. en Weths., te 4 ure: Bouwen van eene school. 
Ínl. aan het Stads-Timmerhuis. 


Woensdag 5 Januari. 


MaassLuis. Bury. en Weths., te 12 ure: Met zand ophoogen van 
een terrein en bijk. aardewerken, tot het maken van eene alg. begraaf- 
laats. 

Ipem. Ibem. 170,000 Waalklinkers en 100,000 lisselsteenen. Inl. bij 
den gem. arch. R. P. Stuivinga te Maassluis. 

LEIDEN. Arch. J. v. d. Heijden, te 4 ure: Bouwen van vier 
woonhuizen aan den Soeterwoudschen singel. Inl. bij gen. arch. Aanw. 
A Jan. te 12 ure. — 

RHEDEN (Geld.) Burg. en Weths., te 4 ure: 10. Verbreeden en 
verharden van den weg, loopende uit den Harderwijkerweg naar de 
losplaats en het station van den Kon. Ned. Loc.-Spw. te Laag-Soeren 
en dichten der slooten langs gen. weg; 20. Brandstoffen voor de openb. 
scholen en het gem.huis, in 3 perc. en in massa; 3o. grind, in 3 perc.; 
4o. onderhouden der schoolgebouwen en der onderwijzerswoningen ; 
leveren van schoolbanken enz.. in 9 perc. 

GROESBEEK. Burg. en Weths. Verbouwen der openh. school ald. 


Donderdag 6 Januari. 


AMSTERDAM. Best. der Naml. venn. Overtoom. Bouwen van een 
ijzeren ophaalbrug en den onderbouw van een tweede brug over het 
kanaal in den Stads- en (rodshuispolder, gem. Nieuwer-Amstel. 

HAARLEM. Van wege het Min. v. Binneul. zaken, te 2's ure: 
Onderhouden enz. van de gebouwen der K. Academie van Beeldende 
Kunsten te Amsterdam, van den dag der goedkeuring van de aanbe- 
steding tot en met 34 Dec. “88. Inl. bij den Rijksbouwk. voor de 
onderwijsgeb. en den hoofd-opz. der Universiteitsgeb. K. de Boer Hz. 
te Leiden. Raming f 3200. 

Inem. Ipem. Onderhouden enz. van het plantsoen om de R. Museum- 
sebouwen te Amsterdam; leveren en plaatsen van planten, tot 31 
Dec. ’88. Inl. bij den arch. der R. Museum-geb. Raming f 1560. 

IpEM. Ipem. Onderhouden enz. van de R. Museum-gebouwen te 
Amsterdam, tot 31 Dec. ’88. Inl. bij den arch. voorn. Raming f 6000. 

Grouw (Fr.) Burg. en Weths. van Idaarderadeel, te 11% ure: 
a. Bouwen van eene openb. lagere school met 3 lokalen te Roorda- 
hiazen; b. idem idem met één lokaal te Friens; c. leveren der 
meubelen voor bovengen. scholen. 


Vrijdag 7 Januari. 


GRONINGEN. Van wege het Min. v. Binnenl. zaken. te 12 ure: 
Onderhouden enz. van de gebouwen der R. H. Burgerschool te Groningen. 
van den dag der goedkeuring van de aanbesteding tot en met 31 Dec. 
R8. Inl. bij den Rijksbouwk. voor de onderwijsgeb en den hoofdopz. 
der Universiteitsgeb. J. C. Hubscher te Groningen. Raming f 3540. 

Inem. IDEM. Onderhouden enz. van de gebouwen der R. Universiteit 
te Groningen, tot 31 Dec. ‘87. Inl. bij den Rijksbouwk. voor de 
ouderwijsgeb. en den hoofd-opz. der Universit.-geb. J. C. Hubscher te 
Groningen. Raming f 8500. 


Zaterdag 8 Januari. 


RotrerpaM. Rott. Tramw. Mij, te 2 ure: Bouwen van eene 
rijtuig remise met werkplaats aan de Isaäc Hubertstraat; en tot stal 
inrichten van een ged. der hooiloods aan den Oostzeedijk. Inl. bij den 
ing. J. Schotel te Rotterdam. Aanw. 3 Jan. te 2 ure, aanv. Oostzeedijk. 


Maandag 10 Januari. l 


RotTERDAM. Ver. Rotterdamsche Schouwburg, te 2 ure: Maken 
van een bijgebouw aan den Nieuwen schouwburg in de Aert van 
Nesstraat te Rotterdam. Inl. bij den Arch. J. Verbeul Dzn. 

TILBURG. Reg. v. h. R. K. gasthuis. te 6 ure: Bouwen van een 
St. Jozefgesticht. 

AMSTERDAM. Burg. en Weths., te 12 ure: Aanplempen van een 
watervlakte in den Kwakerspoel bij de Potgieterstraat en het terrein 
van den houtzaagmolen »de Boterton” voor den bouw van twee openb. 
lag. scholen 4e. kl. Inl. bij den stads-arch., Raadhuiskamer n°. 101 
van 10—12 ure. (Herbesteding). 

IDEM. IDEM. a. Bouwen van walbeschoeiingen om-en van loodsen, 


compost en beerputten enz. bij en op het terrein voor de nieuwe asch- 
en vuilnisbelt aan de Kostverloren Wetering; b. Verbouwen van de 
voorm. stads-bibliotheek aan de Heerengracht n°. 40 tot openb. lag. 
school 3e kl. voor jongens; c. leveren van Andernachtsche keien. Inl. 
sub a en ¢ bij den stads-ing., Raadhuiskamer n°. 106; sub b bij den 
stads-arch., Raadhuiskamer n°. 101, van 10—12 ure. 


Dinsdag 1! Januari. 


AncoupE (Utr.) R. K. Kerkbest., te 12 ure: Bouwen van een 
kerk en toren, sacristie, kapellen enz. Inl. bij den arch. A. Tepe te 
Utrecht. Aanw. 10 Jan. te 12 ure en 14 Jan. te 11 ure. 

DEVENTER. Burg. en Weths., te 10 ure: 40. 200 privaattonnen 
van gegalvaniseerd plaatijzer; 20. 3 vuilnisbakken van gegalv. pl.ijzer. 

Hoorpp.aatT. Best. der waterk. v. d. Calam. Hoofdplaatpolder. 
te 3 ure: Verdediging van den oever in peilraai I. Inl. bij den Secr. 
Ontv. en aan de directiekeet. Aanw. 4 en 7 Jan. te 10 ure. Raming 
f 56,385. 


In het Buitenland. 


15 Januari. ASSENEDE (België). Leggen van een steenweg (1840 M.) 
van het dorp Assenede tot aan de Ned. grenzen. Raming 26833.72 frs. 


Afloop van Aanbestedingen. 


(NB. In het algemeen wordt de naam van den laagsten inschrijver 
vermeld. tenzij de gunning kan worden medegedeeld.) 


Rijkswaterstaat. ZwoLtE, 24 Dec. Onderhouden van de Rijkswerken 
met bijk. werken op het eiland Schokland, pior Overijsel, ged. "87. 
‘88 en '89. A. Bosch en A. Graaf te Helder, f 24,080 p. jaar. 

’s-GRAVENHAGE. 29 Dec. Maken van het Noordelijk deel der werken 
te Gorinchem (Kanaal ter verbinding van Amsterdam met de Merwede). 
A. v. d. Meijden Az. te Hardinxveld en T. Swets Tz. te Ameide, 
f524,987; W. P. de Vries te Rossum, £556,409; S. H. Fernim te 
Scheveningen, £558,500; N. v. Haaren te ‘s-Hertogenbosch, £559,800; 
J. Kooij te Amsterdam, f582,700; A. Volker Lz. te Sliedrecht, f 597,800; 
G. A. v. Hattem te Sliedrecht, f605,000; B. Voordendag Az. te 
Dordrecht, £613,000; H. Th. Wiegerinck te Groenlo, £619,279: L. J. 
v. d. Steenhoven te Dordrecht, f 667,000. 

HAARLEM, 30 Dec. Leveren van steenkolen ten beh. van den 
stoomwatermolen te Schellingwoude, beh. tot de werken van het 
Noordzeekanaal. A. Terkuhle te Rotterdam, f 5.69 per 1000 KG. 

Min. v. Wat., H. en N. LEEUWARDEN, 24 Dec. Vernieuwen van de 
tolhuizen n°. 4 onder Huizum en n°. 2 onder Roordahuizum. aan den 
Rijksweg van Leeuwarden naar de Overijselsche grens. A. Smidt te 
Huizum, f 5500. 

Min. v. Binnenl. zaken. GRONINGEN, 24 Dee. Onderhouden enz. van 
de R. H. Burgerschool te Sappemeer, tot 31 Dec. '88. H. Vos te 
Sappemeer, f 1789. 

Ibem. IDEM. Onderhouden enz. van de R. H. Burgerschool te 
Warffum. tot 31 Dec. °88. G. Stuivinga te Warffum, f 1049, 

Ipem. IDEM. Onderhouden enz. van de R. Kweekschool voor onder- 
wijzers te Groningen, tot 31 Dec. '&8. J. Versteeg te Groningen, f 1176. 

Min. v. Financiën. Mivpeinura, 24 Dec. Bedijken van buitengronden 
gelegen in het Axelsche Gat onder de gem. Terneuzen. P. J. Verbiest 
te Hontenisse, f 25,500. 

Marine. AMSTERDAM, 28 Dec. Vernieuwen van een ged. der houten 
loopbrug in het Marinedok van ’s Rijkswerf. Boekholst te Amsterdam, 
f 5555. 

Inem. IpEM. Maken van eene werkplaats met ketelhuis en eene 
wachterswoning met bijbeh. werken aan het zijkanaal F van het 
Noordzeekanaal. C. Eijsvogel te Amsterdam, f 21,752. 

Staatsspoorwegen. ’s-GRAVENHAGE, 29 Dec. Maken van de aardebaan, 
kunst-. overgangs- en andere werken voor het ged. ’s-Gravenlandsche 
kade nabij Schiedam tot den Oostelijken oever van den Boonervliet, in 
2 perc. en in massa (spoorw. Rotterdam Hoek van Holland). Perc. 1. 
G. Keij te Rotterdam, £412,000; C. J. Hartog te Amsterdam en F. W. 
Dekker te Sliedrecht, £415,000; perc. 2. G. A. v. Hattem te Sliedrecht, 
f438,000; M. C. de Jong P.Mz. te Sliedrecht, f 494,500; massa A. 
Volker Lz. te Sliedrecht en P. A. Bos te Gorinchem, f 820,800. 

Provinciale werken. 's-HERTOGENBOSCH, 22 Dec. Gegoten ijzeren 
leuningstijlen en voetstukken. Gegund aan de Maatsch. IJzergieterij 
de Prins v. Oranje te ‘s-Gravenhage, f 1074, 

Gemeentewerken. Kamren, 13 Dec. IJzeren en koperen fittings enz. 
ten beh. van de gem. gasfabr. over '87. Gegund aan R. S. Stokvis en Zn. 
te Rotterdam. 

S-GRAVENHAGE, 20 Dec. fo. 180,000 Ben-Ahin keien. E. Janssen 
en E. Burlion te Luik, f 52; 10,000 idem. F. J. Smits te Dordrecht. 
f79; 20,000 Lavakeien. Erve H. Trip te Rotterdam, f 52.45; 345,000 
en 20,000 Ourthe-keien. A. Dapsens te IJvoir, f 41.94 en f 62.91: 
45,000 Faucouval. E. Janssen en E. Burlion te Luik, f95; alles per 
1000; 20. Levering van materialen ten beh. der gem. werken. Rivierzand. 
W. Swaneveld, f 1.50 per M3.; schelpkalk, P. Lagendijk. f 0,489 per HL.: 
tras. H. J. Bosman, f0.77 per HL. ; IJsel-odnersteen. F. Mijnlieff te 
Nieuwerkerk a/d. IJsel, f 5.55 per 1000; Portlandcement. J. D. Pelletier 
te Rotterdam, f 4.45 per HL.; grind. W. Swaneveld. f 2.31 per M3.; 
ijzerwaren. J. v. Zanten en Co. te ‘s-Gravenhage. f 570. 


Assen, 21 Dec. fo. Maken van een nieuwen draaivonder over ES 
Hoofdvaart. R. Hunse, f416; 20. onderhoudswerken. perc. 1. G. 
Grampel, f223; perc. 2. Dezelfde, £185; perc. 3. Dezelfde, 11065; 


perc. 4. H. Jalvingh en Smallenbroek, f18; perc. 5. E. Lamberts en O. | 


Bouwsma, beiden f15; perc. 6. A. de Vries en H. Jalvingh en Smallen- | 
broek, beiden f 14. 50; perc. 7. G. v. d. Grampel, £39.90; perc. £. 
E. Lamberts, f 17.80; perc. 9. Gegund aan E. Lamberts, f 21 zb. allen 
te Assen. 

NIJMEGEN, 21 Dec. fo. 1480 M*. boord- of bandsteenen van 
Niedermendigersteen voor trottoirs. Gegund aan J. Loeb te Maijen, 
f 1.99 per M.; 34,000 Luiksche keien. Gegund aan J. B. Petit te Breda, 
f 63.80 per 1000; 20. 300,000 straatklinkers. Gegund aan F. v. d. Loo 
te Bemmel, f 10.60 per 1000; 25,000 vlakke klinkers. 
denzelfde, f 10.60 per 1000. 

HILVERSUM. 23 Dec. Onderhoud van de gem. gebouwen, scholen 


enz. ged. '87. Gegund aan J. N. Swaan te Hilversum, f 3480. 
OLDEHOVE, 24 Dec. Bouwen van een stadhuis. Gegund aan P. 


Westerbaan te Oldehove, f 2308. 
AMSTERDAM, 27 Dec. Dempen van slooten en 6phoogen van een 


deel van die gedempte slooten in aansluiting met de omgelegde gronden | 


voor den bouw van stallen voor den stads-reinigingsdienst. C. J. Hartog 
te Amsterdam, f 34,980. 

'S-GRAVENHAGE, 27 Dec. lo. Onderhouden der openb. pompen ged. 
87. J. Claus te ’s-Gravenhage, f 1065; 


verbreeden van een ged. „der singelgrachten langs den 
bouwen Yan een walmuur langs die 


f 2519.93; 36. 
Noordwal en Z.-Binnensingel, 


verbreedingen en pa een ged. van de Veenkade. Firma J. H. de 
Swart en Zn. te 's-Gravenhage. perc. 1. f 5490; perc. 2. £5165; 


perc. 3. £3935; massa f 14,485. 
MARGRATEN (L.), 28 Dec. Maken van de aardebanen en kunstwerken 


voor drie aan te leggen kiezelwegen in de gem. Margraten. J. P. Prevoo | 


te Maastricht. £ 5400. 


ROTTERDAM, 28 Dec. Leveren van verschillende materialen. Perc. 1. 


Getrokken Waalstraatklinkers. H. Terwindt te Arnhem, f 11,17; perc. 2. 
Vlakke Waalstraatklinkers. N. Terwindt te Doornenburg, f 11.27; 
perc. 3. Vlakke Waalklinkers. J. de Haas te Rhenen, f 11.24; perc. 4. 
Waal hardgrauw. Dezelfde, f 10.24; perc. 5. Waal boerengrauw. H. 


Terwindt, ` er de 6. Utr. straatklinkers. N. Brunt Nz. te Bar- 
woudswaarder, perc. 7. IJsel straatplavei. P. v. 't Hofl—Stolk 
te Ouderkerk sld IJsel, £4.79; perc. 8. IJsel ondersteen. J. v. Holst 


te Ouderkerk a/d. IJsel, f 4,83; alles per 1000 ; 
D. v. Ameijden v. Duijn en Zn. te Rotterdam, f 1.806 per M.; perc. 10. 
Luiksche kalk. J. F. de Vogel te Rotterdam, massa f972; perc. 11. 
Grèskeien. groot 10/16 cM., F. Defoin te Ardenne, f47.50 en 10/24 cM. 
f 71; pere. 12. Porphyrkeien. E. Jansen en E. Burlion te Luik, f 132; 
erc. 13. Ben-Ahinkeien. F. Defoin, £53.50; perc. 14. Lavakeien. 
H. Trip te Rotterdam, f 46.33; alles per 1000; perc. 15. Steenslag. 
Kloos en v. Limburgh te Rotterdam, £4.56; perc. 16. Grind. H. Verheij 
te Werkendam, f 1.48; perc. 17. Grindzand. P. Butter te Krimpen a/d. 
IJsel, f 1.08; alles per M*.; perc. 18. Eiken deelen en ribben. A. v. 
Stolk en Zn. 
lang. Eindhoven en Zn. te Zwolle, f820 ; 
J. Damen te Cothen, f 1275; perc. 21. Grenenhout. W. 
Wetering en Co. te Rotterdam, f 3901.10; perc. 
Dezelfden, f 4366.60; perc. 23. Vurendeelen. Dezelfden, f 6156.60; 
perc. 24. Noordsche bulsems. B. Loos en Zn. te Blokzijl, f 1140 ; perc. 25. 


20. idem 18 M. lang. 


perc. 
S Y Ue 


Straatsyphons 345 KG. H. W. Baijer te Rotterdam, f 1458; perc. 26. 
idem 185 KG. Dezelfde, f 412.50; perc. 27. Straatherrieranden. Dezelfde. 
f389 ; perc. 28. IJzer. Hotz en Co. te Rotterdam, f 2525.95 ; alles 
in massa. 


Polderwerken. ZAANDAM, 18 Dec. Dijkgr. en heemr. v. d. polder 
Oostzaan. lo. Vijfj. onderhoud van de drie watermolens in de beide 
zeesluizen des me en van eenige binnenwerken. J. Otter te Koog 
aan de Zaan, f8175; 2o. 
aan D. Verlaan en Zn., f 

ZIERIKZEE, 23 Dec. ' Dagel. ‘best. v. h. watersch. Schouwen. Leveren 
enz. van 2750 scheepston stortsteen voor de onderzeesche oeververde- 
diging tusschen de raaien X en XI van het distr. Borrendamme. 
Gegund aan Kloos & v. Limburgh te Rotterdam, f 5871.25. 

St. MAARTENSDIJK, 23 Dec. Best. v. h. watersch. St. Maartensdijk. 
Leveren van dijkmaterialen voor het waterschap, ged. 7 jaren. 1o. Rijs. 
A. Gouverneur te Oudenbosch, f 2.09; 20. haringband. J. Meeuwisse te 
Oud-Gastel, f 14:50; 30. Walch. staken. Dezelfde, f 15.90; 40. eiken 
Silas ating J: Hack te Oud-Gastel. f 14.95; 50. riet. G. Bolier te 
scherpenisse, f 16.80. 

Particuliere werken. NIEUWERKERK. 21 Dec. a. Bouwen van een 
woonhuis, wagenhuis enz. Gegund aan W. Lemson te Kerkwerve, f 4000; 
b. idem van een graanschuur enz. Gegund aan dezelfde, f 3795. 

Particuliere Spoor- en Tramwegen. MEDEMBLIK, 23 Dec. Loc. Spw. 
Mij. Hollands Noorder Kwartier. Grond- en kunstwerken, leggen van 
spoorbaan en wissels ten beh. van den Loc. Spw. 
A. J. Schouten te Gouda, f 75,364. 


Vijfj. onderhoud der schutsluizen. Gegund 


Gegund aan | 


2o. leveren van gegoten ijzeren | 
straatkolken. Maatsch. IJzergieterij de Prins v. Oranje te ‘s-Gravenhage, 


Pop 9. trottoirbanden. | 


Erve 


te Rotterdam, f 3285.05; perc. 19. Eiken roeden 13 M. | 


22. Dennenhout. | 


Medemblik— Hoorn. | 


| Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh.: 
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| 


ADVERTENTIEN. 


WORTHINGTON STOOMPOMPEN. 


Generaal-Agenten: 


FRED. STIELTJES de Co, AMSTERDAM. 


Bij Gebrs. J. & H. VAN LANGENHUYSEN te 
is heden verschenen en alom te bekomen: 
| DE WISKUNDIGE BEREKENING 
EN 
MEETKUNDIGE SAMENSTELLING 
VAN 


WISSELS EN KRUISINGEN 


in gebogen Spoorbanen. 


‘s-Gravenhage 


VERHANDELING 
VAN 
Tekst met 24 platen in atlas 


f 3.25. 


RICHARD LIEBIG, Reudnitz. — Leipzig. 


zekerheid 


Fabrikant van Veiligheidslifts met positieve 
het vallen 


tegen 


lift afgeleverd wordt. 


Ip JPPp100A UYADOLAÁTVA 


voor personen, goederen, bouwstoffen enz., voor hand- als me- 
chanische kracht alsook met liggenden hydraulischen cilinder. 
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Mittheilungen aus den K. Technischen 


Versuchs-anstalten 
zu 
Berlin. 
Redacteur: Geh. Bergrath Dr. H. WEDDING. 
JULIUS SPRINGER. Berlin. 


ij de toenemende belangstelling, die wij met genoegen 
waarnemen in zake de proefstations, waaraan ook dit 
blad reeds meermalen eene plaats inruimde, is het 


DY 
“ES 


Se wellicht nuttig te wijzen op het boven aangehaald 
periodiek geschrift, dat gewoonlijk viermaal ’s jaars een overzicht 
aanbiedt van den arbeid, verricht in de Rijks-proefstations te 
Berlijn. Het tijdschrift, dat per jaargang 10 Mark kost, heeft te 
meer waarde, nu bij ons ernstig pogingen worden in het werk 
gesteld een Nederlandsch proefstation te verkrijgen, orndat het 
een beeld geeft van wat erin onze dagen in een goed ingericht 
proefstation omgaat en daardoor de eischen duidelijk te voor- 
schijn treden, waaraan een dergelijke inrichting in hoofdtrekken 
moet voldoen. 

De uitgaaf dateert van 1883, toen de eerste aflevering geopend 
werd door een uittreksel van een door de Ministers van Onder- 
wijs, Openbare Werken en Handel en Nijverheid in 1880 vast- 
gesteld Reglement voor de toen benoemde K. Aufsichts-Commission, 
die blijkens het eerste artikel van dat reglement in het leven 
is geroepen met de bedoeling den arbeid der drie te Berlijn 
aanwezige Rijks-beproevings-inrichtingen op doelmatige wijze in 
onderlinge verbinding te brengen en daarbij eenheid in de 
behandeling van zaken te bevorderen. 

Zooals men zich wellicht uit het belangrijk opstel van den 
heer F. W. SMALLENBURG :1) zal herinneren, zijn de drie Rijks- 
beproevings-inrichtingen de K. mechanisch-technische Versuchs- 
anstalt onder leiding van den Ingenieur A. Martens, de K. 
chemisch-technische Versuchsanstalt, bestuurd door Prof. Dr. 
FINKENER en de K. Prifungs-station für Bau-materialien, die 
beheerd wordt door Dr. Bömmer. De chemisch-technische Versuchs- 
anstalt is verbonden aan de Bergakademie te Berlijn. De twee 
andere inrichtingen maken deel uit van de technische Hochschule 
aldaar en zijn sedert 1884 in de grootsche, nieuwe ingenieurs- 
school te Charlottenburg gevestigd. Sinds het begin van 1886 is 
aan het chemisch-technisch station eene afdeeling tot slijpen 
(van metalen) voor mikroskopisch onderzoek verbonden en is 
tevens de practische werkplaats der Hochschule met het 
mechanisch-technisch proefstation vereenigd. 

De K. Aufsichts-commission bestaat thans uit vijf leden, 


(1) »De Ingenieur”, le jaargang, n°. 13. 
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waarvan twee benoemd worden door het departement van 
Openbare werken, dat den Geh. Ober-baurath SCHWEDLER en 
den Redacteur Dr. WeEpnING daartoe aanwees. Onder de in haar 
reglement voorkomende bepalingen is het voorschrift opmerkelijk, 
dat zij, om levendig aanraking met de practische wereld te 
onderhouden, van tijd tot tijd eene conferentie moet beleggen 
met industrieelen en technici ten einde te overwegen, of de 
inrichting der proefstations voldoende kan worden geacht en in 
hoeverre verbeteringen behooren te worden aangebracht. De 
Commissie bezorgt de van Staatswege verlangde onderzoekingen 
en die van particulieren, welke uitsluitend een algemeen weten- 
schappelijke strekking beoogen. Verdere aanvragen en opdrachten 
worden buiten de Commissie om, direct tot de directeuren der 
drie stations gericht en door deze behandeld en beantwoord. 

Het besproken reglement der K. Aufsichts-commission wordt 
in de eerste aflevering van het tijdschrift gevolgd door een 
uittreksel van de reglementen voor de drie proefstations. Hier 
is in de eerste paragraaf als werkkring aangewezen: het nemen 
van proeven in algemeenen wetenschappelijken zin in het 
publiek belang en het verrichten van onderzoekingen ingevolge 
opdracht van besturen en particulieren. Omtrent de resultaten 
der onderzoekingen voor particulieren mogen slechts uitsluitend 
wetenschappelijke mededeelingen worden gedaan zonder eenige 
beschouwing over de bruikbaarheid van het onderzocht fabrikaat 
tot een of ander doeleinde. De directeuren en hunne helpers 
zijn door een strikt dienstgeheim gebonden. Mededeelingen in 
voordracht of geschrift mogen door de assistenten alleen met 
toestemming der directeuren gedaan worden. 

De kosten van elk onderzoek moeten door particulieren en 
staatsbesturen vergoed worden. Zulks geschiedt in het algemeen 
volgens een tarief, dat door de K. Aufsichts-comrnission wordt 
vastgesteld en dat gegrond is op den voor de proefneming 
gevorderden tijd, de waarde der verwerkte hulpmiddelen en de 
slijtage der toestellen (1). 

Op de besproken reglementen volgen voorschriften omtrent 
het gebruik der Rijks-beproevings-stations, vastgesteld door de 
Commissie. Bij de omschrijving der voorhanden toestellen is 
vermeld, dat de mechanisch-technische afdeeling tot het nemen 
van rek-, druk-, knik-, buigings- en wringingsproeven, o. a. een 
hydraulische machine van WERDER bezit met een vermogen van 
100.000 KG., een toestel van WEDDING, die op eene kracht van 
40,000 KG. is berekend, tien werktuigen tot het verrichten 
van Dauer-versuchen met de noodige middelen tot onderhoud 
eener langdurige beweging, enz. Bij de toestellen van WERDER 
en WeppiNe worden uitrekkingen en verkortingen tot !/500 
millimeter, doorbuigingen tot 100 millimeter nauwkeurig aan- 
geduid. Het chemisch-technische station bevat het noodige tot 
het verrichten van analysen van anorganische zelfstandigheden 
en brandstoffen, vetten, oliën, leder, asphalt, papier en tot het 
onderzoeken van metalen op kleine schaal. Uitsluitend streng 
wetenschappelijk onderzoek vindt plaats, zoodat globale analysen, 
zoogenaamde handels-analysen, zijn uitgesloten. 

Het proefstation voor bouwstoffen bezit de noodige werktuigen 


(1) Het reglement voor de K. Prüfungs-station Baumaterialien is 
in 1886 herzien, waarbij vooral de verhouding van den Directeur tot 
den Rector der Hochschule nader is geregeld. 


De Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs stelt zich in geenen deele verantwoordelijk voor de denkbeelden in de onderscheidene bijdragen ontwikkeld of toegelicht. 


tot onderzoek van natuurlijken en kunststeen, cement, kalk, tras, 
gips, buizen, enz. Eene hydraulische pers geeft gelegenheid tot 
het voortbrengen eener drukking van 140.000 KG. 

Op deze mededeelingen volgen eenige voorschriften der K. 
Aufsichts-commission omtrent den vorm, het aantal, de afme- 
tingen der voorwerpen, de hoeveelheden der bouwstoffen, die 
het station voor een normaal onderzoek behoeft en eindelijk de 
eenheidsprijzen van het tarief, die den indruk geven matig 
gesteld te zijn. 

Verder bevat de eerste aflevering een besluit van den Minister 
van openbare werken, waarbij de drie proefstations worden aan- 
gewezen de noodige onderzoekingen te verrichten, tot beslechting 
van bij de keuring van bouwstoffen voor Rijkswerken gerezen 
geschillen. 

Eindelijk geven de drie directeuren belangrijke, gedetailleerde 
mededeelingen omtrent eenige, in hunne afdeelingen verrichte 
onderzoekingen en studiën, die natuurlijk het hoofddeel der 
aflevering uitmaken. 

De volgende afleveringen zijn steeds op denzelfden voet inge- 
richt. In de eerste plaats mededeelingen der commissie, daarna 
berichten van de directeuren of in enkele gevallen van hunne 
assistenten. 

(Vervolg en Slot in het volgend nummer). 


Werkt tras? 


De heer Van der Kloes te Delft schrijft herhaaldelijk over 
het werken van tras, d. i. over eene eigenschap die zich voordoet 
bij trassoorten, welke, zooals mij bleek, zeer uiteenloopen wat 
hun hydraulisch vermogen, m. a. w. hunne aantastbaarheid door 
kalk, betreft. 

Ik kan dit vermeende werken het best als volgt beschrijven. 

Het openbaart zich, bij proeven in het labaratorium, in eene 
voluinenvermeerdering van de bovenste lagen der mortelmassa, 
wanneer deze dadelijk na de bereiding onder water wordt ge- 
bracht. Wanneer de mortel zich bevindt in vormpjes voor trek- 
proeven en zijne oppervlakte glad is afgestreken, dan verheft 
zich, in het genoemde geval, zeer spoedig een sponzige kop 
boven de vormranden. 

De heer Van der Kloes zoekt klaarblijkelijk achter dit ver- 
meende werken meer dan er inderdaad achter schuilt. 

Het volgende kan het genoemde verschijnsel toelichten. 

40, Doet het zich niet voor bij verharding van den mortel 
aan de lucht. 

20. Is dit evenmin het geval wanneer de mortel, voor hij in 
het water komt, eenige uren aan de lucht kan verharden. Voor 
een tras-vetkalkmortel van door kalk goed aantastbaar tras, 
bleek hiervoor 16 uren, by 18° Cs., reeds meer dan voldoende. 

3°, Wordt het vermeende werken voorkomen door het zeer 
fijn malen van het tras. 

40, Heeft het niet plaats, ook wanneer de proef blokjes dade- 
lijk onder water worden gebracht, zoo men, bijv. een etmaal 
voor de mortelbereiding, het tras met veel water drenkt. Heeft 
er bij sommige proefblakjes dan wellicht nog eene oppervlak- 
kige verweering of afschilvering plaats, dan zal men dit moeten 
wijten aan de te geringe aantastbaarheid van het tras door 
kalk, aan ongebluschte kalkdeeltjes in den mortel, aan te lage 
verhardingstemperatuur, aan een te slappen of slecht gemeng- 
den mortel. of, in het algemeen, aan onvolkomenheden of fouten 
in de bereiding der proefblok jes. 

In geen geval kan ik aannemen, dat het vermeende werken 
van tras iets gemeen heeft met het gevreesde verschijnsel, dat 
men bij portland cement het werken heeft genoemd en dat men 
aan oorzaken van chemischen aard toeschrijft. 

Het komt mij het waarschijnlijkst voor, dat het te voorschijn 
geroepen wordt door lucht die ontwijkt uit grove deeltjes van 
het tras, welke eerst door langer verblijf in water tot in het 
water gedrenkt worden. 

Naarmate de mortel, zooals men hem voor de proef blokjes 
maakt, beter doorgewerkt en daardoor meer luchtvrij geworden 
is vertoont het verschijnsel, onder overigens gelijke omstandig- 
heden, zich in mindere mate. Aan den anderen kant acht ik 
het mogelijk het te voorschijn te roepen bij proefblokjes van 
elken trasmortel, door de bereiding er naar In te richten. 


Rotterdam, 7/1 *87. J. J. PENNINK. 
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Algemeene Voorschriften voor de levering 
van IJzerconstructies 


voor den bouw van bruggen en gebouwen. 
(Vervolg en Slot van bladz. 5.) 


Hl. Vervaardiging van de IJzerconstructie 
§ 3. Teekeningen en Berekeningen. 

De teekeningen en gewichtsberekeningen waarop het contract 
berust, alsook de statische berekeningen die gedaan mochten 
zijn door den contractant, die de bestelling doet, ontvangt de 
aannemer bij de gunning van het werk. Ontvangt de aannemer 
ze later, zoo wordt ook de leveringstermijn zooveel verlengd. 

Zijn deze teekeningen, afgezien van overzichtsplannen, als 
werkteekeningen uitgevoerd op den maatstaf van minstens ?/,, 
der ware grootte voor geheele hoofdliggers, en 1/,, tot */, voor 
afzonderlijke deelen, zoo worden geene verdere detailteekeningen 
van den aannemer verlangd. 

Deze is echter wel verplicht de contractteekeningen te onder- 
zoeken, fouten die hij vinden mocht aan te toonen, en onduide- 
lijkheden die hij zien mocht, in overleg met den besteder te 
verwijderen. De gebreken, die in de uitvoering gevonden worden, 
kunnen niet op grond van onduidelijkheid of onvolkomenheid 
der teekeningen verontschuldigd worden. 

Veranderingen der constructie, alsook afwijkingen van de 
teekening, die de aannemer wenschelijk acht, heeft deze tijdig 
schriftelijk voor te stellen. 

Veranderingen, die de besteder na sluiting van het contract 
mocht bevelen, heeft de aannemer uit te voeren. Fene overeen- 
komst ter regeling van schadevergoeding of verlenging van 
leveringstermijn, die hem in zulk een geval mocht worden 
toegestaan, is zoo mogelijk vóór de lastgeving tot verandering 
te maken. 

Zijn de teekeningen, die door of wegens den besteder voor 
het contract gemaakt zijn, slechts oppervlakkig, zoo is de aan- 
nemer gehouden, op grond van de gelegaliseerde copién van 
die contractteekeningen, de voor de opstelling van het door hem 
aangenomen werk vereischte werkteekeningen te laten vervaar- 
digen en deze, door hem onderteekend, zoo tijdig in duplo den 
besteller ter goedkeuring aan te bieden, dat het werk geen 
oponthoud lijdt. 

Een nagezien exemplaar, dat als uitgangspunt dient voor de 
uitvoering en de eindkeuring, ontvangt de aannemer, zoo niet 
in het bestek een andere tijd vastgesteld is, niet later dan tien 
dagen na de indiening terug. Wordt de bepaalde termijn door 
den besteder overschreden, zoo moet de tijd, waar binnen de 
aannemer de ijzerconstructie leveren moet, even veel verlengd 
worden. 

Heeft de aannemer werkteekeningen in te leveren, dan 
geschiedt de aanschaffing en het werk, voor zoover de afmetingen 
niet door de contractteekeningen geheel vastgesteld zijn, op 
risico van den aannemer, totdat hij de nageziene werktecke- 
ningen terug ontvangen heeft: 

Worden voor het sluiten van de overeenkomst afgeronde 
gewichtsopgaven voldoende geacht, dan is de aannemer gehouden, 
zoo het verlangd wordt, eene nauwkeurige gewichtsberekening 
in te dienen. 

Als eenheidsgewichten zijn aan te nemen: 
voor gegoten ijzer . 7250 KG. per Me. 
voor smeedijzer . . . . . .. „1800 y » a 
voor gewalsd staal, gegoten staal of flusseisen 7850 » » » 


§ 4. Bewerking. 


Alle onderdeelen moeten nauwkeurig met de teekeningen 
overeenkomen, en aan de volgende voorschriften voldoen : 

4. De door klinkwerk of schroefbouten te verbinden ijzerdeelen 
moeten zuiver afgewerkt zijn, zoodat de naden dicht sluiten. 
Het koken (met stempel aandrijven) der naden vóór de beproe- 
ving en overname is niet geoorloofd. 

2. Alle onderdeelen moeten, overeenkomstig met de afmetingen 
die de teekeningen aangeven, in één stuk gewalsd, gesmeed of 
gegoten zijn en mogen niet gevormd zijn door het samenwellen 
van afzonderlijke deelen. Uitzonderingen zijn in het bijzonder 
overeen te komen. 

3. Alle gaten voor schroefbouten en klinknagels moeten 
geboord worden, alleen de gaten van vulplaten mogen geponsd 
worden. De braam rondom de gaten moet voor het in elkander 
zetten en klinken zorgvuldig verwijderd worden. 

4. De gaten voor klinknagels moeten den voorgeschreven 
middellijn en de op de teekeningen aangegeven plaatsing en 
verzinking verkrijgen. 
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5. De bij elkander behoorende gaten voor klinknagels moeten 
zuiver op elkander passen, zij mogen onderling hoogstens over 
een afstand van 5 % van de middellijn verschoven zijn. In 
dat geval moet het gat echter met een opruimer opgezuiverd 
worden, en in zulke gaten moeten zooveel dikkere klinknagels 
gebruikt worden als noodig is. 

6. De klinknagels moeten in helder roodwarmen toestand en 
na van het aanhangende hamerslag bevrijd te zijn, in de 
behoorlijk schoongemaakte gaten, onder duchtig tegenhouden 
(zoo mogelijk met behulp van de daarvoor ingerichte domme- 
krachten) geklonken worden. Zij moeten daarna het gat volkomen 
vullen. De beide koppen moeten recht op de bout staan en 
rondom zuiver op de plaat aansluiten zonder dat deze rond den 
kop ingeslagen is. Zoo er een braam ontstaan is moet deze 
met zorg weggenomen worden. De koppen mogen nergens 
scheuren vertoonen. 

Het koken (met een stempel aandrijven) van de randen der 
klinknagelkoppen is niet geoorloofd. 

Na het klinken is te onderzoeken of de klinknagels volkomen 
vastzitten en niet rammelen. Alle klinknagels, die niet volkomen 
vastzitten of niet aan alle bovengestelde eischen voldoen. moeten 
losgeslagen en door nieuwe vervangen worden In geen enkel 
geval is het geoorloofd een klinknagel in kouden toestand na 
te drijven. 

7. Schroefdraad moet zuiver naar Witworth’s schaal gesneden 
zijn, de moeren mogen niet waggelen en ook niet te moeielijk 
bewegen. Koppen en moeren moeten met de geheele vlakte, die 
er voor bestemd is, opliggen. 

Wanneer de aansluitvlakken schuin zijn, moeten de koppen, 
als zij niet volkomen naar de helling bijgewerkt zijn, evenals 
de moeren met een schuin onderlegplaatje voorzien zijn. 

Zijn volgens de teekeningen of het bestek gedraaide schroef- 
bouten noodig, zoo moeten deze nauwkeurig in de voor hen 
bestemde boorgaten passen. 

8. Het te zamen passen van de onderdeelen eener constructie 
moet op een onbewegelijk grondvlak geschieden. Hierbij moet er 
op gelet worden dat geen deel door wringing scheef gespannen 
wordt, doch dat de verbinding integendeel losgemaakt kan 
worden zonder dat de overige deelen uit elkander veeren. Zoo 
eenige deelen onder het klinken uit hunne richting trekken, 
moeten de verbindingen losgemaakt en de voorhanden fouten 
zorgvuldig weggenomen worden. 

Het klinken op de plaats van bestemming 
mogelijk vermeden worden. 


g 5. Het schoonmaken en verven. 


Voor dat de afzonderlijke deelen in elkander gezet worden 
moeten zij van vuil, roest en hamerslag volkomen bevrijd 
worden. De aannemer is gehouden, de wijze van schoonmaken, 
die hij denkt te volgen in de aanbieding te vermelden, zoo er 
in het bestek geen bepaalde voorschriften daaromtrent voorkomen, 
of wanneer de aannemer van de voorgeschreven wijze wenscht 
‘af te wijken. Wanneer de reiniging op chemische wijze plaats 
heeft is de aannemer aansprakelijk voor het roesten dat later 
plaats mocht hebben ten gevolge van het niet genoegzaam 
zorgvuldig verwijderen van het zuur. 

De op chemische wijze gereinigde stukken (platen, staven, 
enz.) moeten onmiddellijk na het schoonmaken in heeten toestand 
met een laag lijnolievernis bestreken worden. Dit vernis moet 
dun vloeibaar zijn en spoedig drogen. Totdat deze laag voldoende 
gedroogd is moeten de stukken op geschikte wijze beschut worden. 

Voor dat een dekkende verflaag wordt aangebracht, moet dit 
den besteder medegedeeld worden, opdat deze de stukken vooruit 
kunne nazien. Eerst nadat de, bij deze voorloopige overname 
noodzakelijk bevondene, nabewerkingen gedaan zijn en nadat de 
laag lijnolievernis, wanneer die wellicht beschadigd geworden is, 
vernieuwd is, mag het gronden der stukken met de in het 
bestek voorgeschrevene grondverf begonnen worden. De vlakken 
welke door andere bedekt worden moeten vóór de samenvoeging 
geverfd worden. 

In alle open ruimten, die tusschen de constructiedeelen over- 
blijven, waarin zich water verzamelen kan, moet voor bijzonder 
zorgvuldig verven, alsook voor de afwatering door middel van 
daartoe geboorde gaten gezorgd worden. Is dit laatste niet 
uitvoerbaar, zoo is de ruimte zoover mogelijk met asphaltkit of 
eenige andere passende stof op te vullen. 

Nadat de ijzerconstructie opgesteld is moeten de koppen van 
de op de bouwplaats geklonken nagels van roest ontdaan en 
geverfd worden. Alle naden moeten zorgvuldig gestopt worden. 

Meerdere verflagen zijn, wanneer er geen bijzondere overeen- 
komst over gemaakt is, van de levering uitgesloten. 


moet zooveel 


a 


Wanneer het voorgeschreven is dat sommige iĳzerdeelen 
verzinkt, vertind of verlood moeten worden, zoo moet de bedek- 
kende metaallaag het ijzer volkomen gelijkmatig bedekken en er 
vast mede verbonden zijn. 


§ 6. Keuring gedurende het werk. 


De besteder heeft het recht zich door proeven en door voort- 
durende of periodieke contrôle, door hem zelf of door deskundige 
beambten uit te oefenen, te overtuigen dat materiaal en bewer- 
king aan de overeenkomst beantwoorden. De aannemer heeft 
er voor te zorgen dat de besteder of zijn plaatsvervanger steeds 
en overal toegang tot de werkplaatsen erlange waar voor hem 
gewerkt wordt. 

De proefstukken en werktuigen benevens werklieden, die voor 
de te nemen proeven noodig zijn, moeten den toezichthoudenden 
ambtenaren steeds kosteloos ter beschikking gesteld worden. 

Bij de aanbesteding moet de omvang van de proeven die 
men wenscht te nemen, nader omschreven worden. 

Zoo de aannemer dit verlangt heeft de keuring van het 
materiaal op het walswerk (hüttenwerk) plaats Wanneer 
de aannemer of het walswerk de benoodigde inrichtingen voor 
de voorgeschreven proeven van de te verwerken materialen niet 
ter beschikking stelt, kan de besteder ze op kosten van den 
aannemer van elders laten aanvoeren. De proefstukken zijn 
kosteloos door den aannemer te leveren. | 

Tot proefstukken zijn in het algemeen afvallende stukken en 
de kleinere deelen te gebruiken, de toezichthoudende ambtenaar 
mag echter niet in de keus der proefstukken aan banden gelegd 
worden. Het goedgekeurde materiaal moet als zoodanig gestem- 
peld worden. Stukken die niet aan de overeenkomst voldoen, 
zijn zoo te merken dat het kenmerk zichtbaar zou zijn wanneer 
zi) gebruikt werden, zonder dat het echter het materiaal voor 
andere doeleinden onbruikbaar maakt. 

De besteder heeft het recht de extra reiskosten van den 
aannemer terug te vorderen, die ontstaan door de keuring op 
een andere plaats dan de fabriek, waar de constructie uitgevoerd 
wordt. 

Wanneer bij het nazien der voltooide stukken, ’t zij in de 
werkplaats of gedurende de opstelling op de plaats van bestem- 
ming, gebreken in de uitvoering der afzonderlijke stukken 
waargenomen worden, is de aannemer verplicht de gebrekkige 
stukken op eigen kosten door nieuwe te vervangen, die aan de 
overeenkomst voldoen, zonder dat hij daardoor verlenging kan 
vorderen van de vastgestelde termijnen van voltooiing of vrij- 
stelling van boeten. 

De contrôle op de walswerken en in de werkplaats van den 
aannemer moet afdoende zijn voor de inwendige qualiteit van 
het materiaal. Bij de opstelling kunnen slechts afzonderlijke 
deelen wegens uitwendige gebreken, die eerst hier bemerkt 
worden, afgekeurd worden. | 


§ 7. Oplegging der Bruggen. 


De draagsteenen worden den aannemer ter juiste hoogte 
opgeleverd; ook worden hem de middellijn van de brugconstructie 
en de assen van de pijlers door duidelijke merken aangegeven. 

Voor de juiste ligging van de keermuren en oplegvlakken 
tegenover elkander is de besteder aansprakelijk. Het is echter 
de zaak van den aannemer, deze voor het begin der opstelling 
door zelf meten met de teekeningen te controleeren, wanneer 
hij afwijkingen vindt, deze den besteller mede te deelen en de 
beslissing af te wachten. 

Ontstaat daardoor een oponthoud in de opstelling, zoo moet 
den aannemer de schade, die daaruit voor hem ontspruiten 
mocht, vergoed worden. Voor deze controlemeting wordt den 
aannemer op zijn verzoek, van wege den eerstaanwezenden 
ingenieur of beambte, die het werk leidt, kostelooze hulp verschaft. 

Eene vertraging van de oplevering van de metselwerken, die 
den bouw moeten opnemen, welke eene vertraging van het 
begin der opstelling na zich sleept, heeft eene overeenkomstige 
verlenging van den levertijd der ijzerconstructie, alsook vergoeding 
van mogelijke schade door het wellicht veranderen der omstan- 
digheden (met betrekking tot het weder, lengte van de werk- 
dagen enz.) ten gevolge. 

Het opstellen van de oplegging der bruggen moet zóó geschieden, 
dat de drukking waaraan zij blootgesteld zijn en die zij op de 
draagsteenen overbrengen zoo gelijkinatig mogelijk zij. Daartoe 
moet tusschen de drukvlakte der grondplaten en de zorgvuldig 
bewerkte draagsteenen een tusschenlaag van cement, lood of 
eene passende harde legeering, op doelinatige wijze aangebracht 
worden. 

Het daartoe vereischte metsel- en steenhouwerswerk levert de 
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besteder, evenals ook het benoodigde materiaal (cement, lood of | ongunstigste combinaties van belasting der afzonderlijke span- 


eene legeering) beiden op zijne kosten. 


§ 8. Stellingen en Opstelling. 


De voor de opstelling te kiezen methode, zooals ook de 
constructie van de stelling blijft, voor zoover niet bij de aan- 
besteding daaromtrent bijzondere voorschriften gegeven zijn, 
aan het oordeel van den aannemer overgelaten, deze moet 
echter den besteder zijne plannen hieromtrent, onder overlegging 
van de noodige teekeningen, bij tijds mededeelen en de aan- 
merkingen van den laatsten in acht nemen. 

De besteder neemt door het geven van zijne toestemming 
geen verantwoordelijkheid op zich voor de voldoende sterkte van 
de stelling constructie, integendeel komen alle ongelukken, die 
zich bij de opstelling voordoen, en hunne gevolgen, ten laste 
van den aannemer. 

Hefwerktuigen en andere gereedschappen, die bij de opstelling 
vereischt worden, moet de aannemer op zijne kosten verschaffen 
en onderhouden. 

De stellingen mogen land- en waterwegen slechts in zooverre 
vernauwen, als door de betrokken besturen veroorloofd wordt, 
de constructie van de stellingen moet daarom door die besturen 
goedgekeurd worden en deze goedkeuring moet verkregen worden 
door bemiddeling van den besteder. De besteder moet reeds, 
hoewel zonder zich tot iets te verplichten, bij de aanbesteding 
den aannemer op de bijzondere omstandigheden, waarmede 
rekenschap moet gehouden worden, opmerkzaam maken, en de 
noodige inlichtingen verschaffen over de transportwegen naar 
de plaats van bestemming en hunne verbinding met de spoorweg- 
stations, alsook over den aard van den bodem (in verband met 
heiwerk), de waterstanden (hoog- en laagwater) en over ijsgang. 

De aannemer heeft zich geheel te onderwerpen aan alle 
eischen van de betrokken besturen en deze in de gestelde 
termijnen na te komen, in gebreke waarvan de besteder het 
recht heeft het vereischte werk zonder nadere onderhandelingen 
op kosten van den aannemer te doen uitvoeren. 

Den besteder moet tijdig kennis gegeven worden van het 
ophanden zijnde begin van den bouw van de stellingen. 

Het wegnemen der stellingen en het opruimen van alle, 
tengevolge van het opstellen ontstane, veranderingen en bescha- 
digingen aan het werk zelf of aan de naburige grondstukken 
moet de aannemer zoo spoedig mogelijk op zijne kosten doen 
plaats hebben. 


Ill. Overname. 
$ 9. Eindkeuring. 
A. Algemeen onderzoek. 


Na voltooiing van de ijzerconstructie moet de besteder den 
aannemer, op grond van eene inspectie, die zich met het oog 
op de bij overeenkomst vastgestelde wijze van vervaardiging, tot 
alle deelen uitstrekt een schriftelijke verklaring over het resultaat 
der inspectie uitreiken, of wanneer een der contracteerende 
partijen het verlangt, wordt een, door hen beiden onderteekend, 
verslag opgemaakt. 

De aannemer moet onverwijld beginnen met het wegnemen 
van gebreken, die mochten gevonden zijn. Op verlangen van 
den aannemer heeft deze inspectie plaats in aansluiting met de 
voltooiingswerken van de opstelling. 

De besteder of diens vertegenwoordiger wordt vooraf verwittigd 
‚van den vermoedelijken dag van voltooiing. 


B. Proefbelasting. 


De constructies kunnen op kosten van den besteder aan 
proefbelastingen onderworpen worden, die als volgt toe te 
passen zijn : 

4. bij Spoorwegbruggen. 


Elk spoor van de brug is met een trein te belasten, die 
zooveel mogelijk overeenkomt met hetgeen bi de berekening 
werd aangenomen. Deze trein wordt op passende wijze op de 
brug gesteld en blijft daar eenigen tijd staan, waarbij de door- 
buiging der hoofdliggers blijkt, uit het verschil van de dalingen 
van het midden der liggers en van hunne steunpunten. Na 
verwijdering van de belasting is de blijvende doorbuiging te 
constateeren en de elastische doorbuiging te berekenen. Verder 
wordt de brug door denzelfden trein bereden met de grootste 
snelheid, die op dien spoorweg veroorloofd is, en daarbij worden, 
zooals boven, de elastische en de blijvende doorbuigingen der 
hoofdliggers, alsook (zoover als mogelijk) hunne zijdelingsche 
schommelingen bepaald. 

Bij doorloopende liggers (continuirliche Träger) moeten de 


ningen worden genomen. 
2. bi) Wegbruggen. 


a. Een rustende gelijkvormige belasting, overeenko- 
mende met de statische berekening, moet aan één eind van 
de brug beginnend, op de rijwegen en voetpaden gebracht 
worden, en eenigen tijd daarop gelaten worden. 

De doorbuiging der hoofdliggers moet gemeten worden, waarna 
de brug ontlast en de blijvende doorbuiging gerneten moet 
worden. 

b. Een trein van lastwagens, welke overeenkomt met 
de bij berekening der constructie aangenomen belasting, moet 
eerst in den stap op de brug gereden worden en dan eenigen 
tijd op de brug blijven staan. In beide gevallen moet de 
elastische en de blijvende doorbuiging als boven bepaald worden. 

c. Het rijden over de brug met willekeurige snelheid en het 
marcheeren van menschen in den pas, behoeft bij de beproeving 
niet uitgesloten te worden, doch moet, wanneer het verlangd 
wordt, in het bestek bepaald geworden zijn. 

Bij doorloopende liggers (continuirliche Träger) moet de 
ongunstigste combinatie van belasting der afzonderlijke spanningen 
worden genomen. 


3. Bij Gebouwen enz. 


De hiervoor geldende voorschriften moeten in bijzondere be- 
palingen worden vastgesteld. 


C. Resultaat der Proefbelasting. 


Eene geringe blijvende doorbuiging van de geheele constructie 
na wegneming van de eerste proef belasting mag niet aan ge- 
brekkige uitvoering worden toegeschreven, wanneer hierbij 
geene vormverandering van enkele constructiedeelen geconstateerd 
wordt (verbuiging van vertikalen, loswerking van verbindings- 
plaatsen, uitwijking van gedrukte deelen en dergelijke). Eene 
verdere blijvende doorbuiging mag echter niet voorkomen bij 
herhaalde beproeving. 

Is de gemeten elastische doorbuiging grooter dan de door 
rekening bepaalde, zoo geeft dit den besteder slechts dan recht 
op afkeuring van de geleverde constructie of een onderdeel 
daarvan, als hij in staat is het bewijs te leveren, dat de grootere 
elastische doorbuiging een gevolg is van gebrekkige uitvoering 
of materialen. 

Bij beoordeeling van de resultaten van de beproeving moeten 
temperatuurverschillen zoowel als ongelijkmatige verwarming 
door de zon in het oog worden gehouden. 

Alle gebreken aan de ijzerconstructie, die bij de beproeving 
aan den dag komen en die toe te schrijven zijn aan fouten in 
bewerking en materiaal, moet de aannemer binnen een geschikten, 
door den besteder te bepalen terinijn op zijne kosten herstellen, 
in gebreke waarvan de besteder het recht heeft de noodzakelijke 
veranderingen door iemand anders op kosten van den aannemer 
te laten uitvoeren. 


§ 10. Afrekening. 


De afrekening heeft plaats naar het gewicht, zoo niet een 
vaste leveringsprijs (Pauschalsumme) overeengekomen is. Hiertoe 
moeten alle deelen gewogen worden. Is het niet mogelijk dit 
geheel te doen, zoo moet van de gelijke stukken een door den 
besteder aan te geven en door den aannemer als voldoend te 
erkennen aantal gewogen worden. De hierbij vastgestelde 
eenheidsgewichten worden bij de berekening van het totaal 
gewicht als basis aangenornen. Alle wegingen moeten in tegen- 
woordigheid van een beambte van wege den besteder, of met 
toestemming van dezen door een openbaren, tot het opstellen 
van weegbrieven bevoegden, beambte geschieden. 

Hierbij wordt echter slechts een meer gewicht tot 3 0/, bij 
smeedijzer en tot 5 °/, bij gegoten ijzer boven het berekende 
totaalgewicht betaald. Minder gewicht wordt niet mede betaald. 

Constructiedeelen met een meergewicht boven 5 °/, bij geweld 
ijzer en 10 9%, bij gegoten ijzer, of een mindergewicht boven 
2 0/7, vergeleken met het berekende gewicht, kunnen afgekeurd 
worden. 

De overname en afrekening van het werk, alsook de betalingen 
moeten geschieden binnen, bij de overeenkomst te regelen, 
termijnen. - 

§ Il. Garantie. 

De aannemer blijft tot een jaar na de overname aansprakelijk 

voor de geheele schade en alle gebreken, welke als gevolgen van 


slechte materialen of gebrekkige uitvoering aan de constructie 
ontstaan. 
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§ 12. Slotbepaling. 


Heeft een aannemer bezwaar tegen een der bovenstaande 
algemeene voorschriften, zoo moet hij zijne bezwaren reeds bi 
het indienen van zijne offerte mededeelen. 


INGEZONDEN STUKKEN. 


a Schoonhoven, 5 Januari '87. 
an 
de Redactie van het Weekblad nde Ingenieur.” 


In uw geacht blad no. 1 wordt zeker met belangstelling het vast- 

steld Programma van het examen voor Opzichter van ’s Rijks 

aterstaat gelezen. De verschillende afdeelingen zijn daarin vrij uit- 
voerig en duidelijk aangegeven. 

Een paar punten, waarmede bekendheid m. i. niet ongewenscht mag 
geacht worden, zijn in dat programma evenwel niet genoemd. 

Zoo zoude afdeeling XIV, achter: vinrichting en wijze van opstelling 
en behandeling van eene gewone herstelling” aangevuld kunnen 
worden met: 

»Algemeene kennis van de nieuwste en doelmatigste stoomheijen.” 

En de XVI afdeeling met: »Algemeene kennis der meest voorkomende 
boombeplantingen langs de wegen, kanalen enz.; eenige kennis van de 
behandeling van den grond, het planten, snoeien enz.” 

Vooral dit laatste punt komt nog al eens in ons land voor. 

Kennis van een of meer vreemde talen schijnt niet meer noodig te 
zijn, althans daarvan is in het programma geen sprake. 

J. B. J. Loerr, 
Opz. van ’s Rijks Wat. 


STATEN-GENERAAL. 


Tweede Kamer. 
Zittingen van 22—24 December 1886. 


Uw verslaggever. M. de R., is te beklagen. De handelingen onzer 
Staten-Generaal in beknopten en leesbaren vorm weder te geven, is 
niet altijd gemakkelijk en vereischt een rustige omgeving. Deze taak 
wordt bepaald bezwaarlijk, wanneer men, wat de tijd van het jaar 
medebrengt, reizende en trekkende is en de lijvige bundels verslagen 
en redevoeringen, (welker uitgave door het vertrek der leden uit Den 
Haag nog vertraagd wordt), in zijn koffer moet medevoeren. Gelukkig 
is de mensch in de laatste dagen van een verscheidend en in de eerste 
dagen van een nieuw jaar gemoedelijk gestemd — wij rekenen ten 
minste op dit verschijnsel bij het verhalen van hetgeen in het laatst 
van 1886 in ’s lands vergaderzaal is geschied. 

Het gold de begrooting van het Departement van W., H. en N. 
Nadat, dank zij den steun van verstokte anti-militairisten, de begrooting 
van oorlog was aangenomen, ruimde het hoofd van dit departement 
in den namiddag van 22 December zijn plaats in voor den Min. van 
W., H. en N. 

De beschikbare tijd was gering en men mocht dus verwachten, dat 
slechts eenige belangrijke en vooral op dit oogenblik van belang zijnde 
zaken zouden worden besproken. Men mocht dit verwachten, doch... 
weed op de tribune vertoevende, vernamen wij ook veel, dat niet 
aan bovengenoemden eisch voldeed en voornamelijk werden over kwes- 
ties, reeds in de stukken behandeld, nogmaals dezelfde vragen gedaan 
en dezelfde antwoorden ontvangen. Wij zullen het geduld van de 
lezers niet op te zwaren proef stellen en dus niet alles herhalen, wat 
reeds vroeger door ons is opgenomen. De heer Van der Borch van 
Verwolde opende het debat met een betoog over het wenschelijke van 
de opheffing van het Departement. 

De opdrijving der uitgaven werd met cijfers aangetoond ; beweerd 
dat de Mins. v. W. de Kamer verleid hebben tot het aanleggen van 
groote werken, terwijl de Mins. zelf geleid worden door hun ambte- 
naren. Zuinigheid wordt niet betracht ; bij Utrecht zijn 3 keeten ge- 
bouwd, die ieder f 7000 en aan meubilair f 3000 hebben gekost. De 
heeren A. van Dedem en Van der Feltz gaven eene uitvoerige herha- 
ling ten beste van hetgeen in het V. V. voorkomt over de Vecht, het 
Koevorderkanaal en de Dronther bedijking. Dat het aangevraagde sub- 
sidie voor de verbetering van de Vlootbeek (Limburg) dienst deed bij 
de bepleiting van de belangen van de streken, die deze afgevaardigden 
kiezen. verbaasde ons niet. De Minister moge beweren, dat bij geen 
antecedent stelt, o. a. wijl het subsidie gering is; ieder afgevaardigde, 
die verbetering der kleine rivieren noodzakelijk acht, kan een andere 
conclusiegtrekken. De heer Rutgers van Rozenburg hield op zijne 
gewone welsprekende wijze een rede, die wel verre van op een lofzang 
te gelijken, veeleer een akte van beschuldiging genoemd kon worden. 
De Minister is niet me¢gaande en miskent de wenschen van en neemt 
een loopje met de Kamer; getuige het weglaten van den memoriepost 
voor de brug te Heusden; de weigering om een nominatieven staat 
van het personeel bij den aanleg der S. S. over te leggen ; het gedeel- 
telijk uitvoeren van het plan der Staatscommissie voor den Rotterdam- 
schen waterweg, terwijl de omschrijving in de begrooting gebaseerd is 
op de wet van 1863; de trage voortgang van den aanleg van het Mer- 
wedekanaal en de niet-behartiging van scheepvaartbelangen bij het 
sluiten van een contract met de Ned. Rijn. Sp. M. De heer Huber 
klaagde over weelde bij den aanleg der openbare werken en over 
gebrek aan initiatief bij het Departement van Waterstaat, Handel en 
Nijverheid, getuige het lang duren van de onderhandelingen over de 
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overneming van de werken tusschen Ameland en den wal en de 
verwarring, die er heerscht op het gebied van exploitatie en afsluiting 
van sommige staatsspoorwegen. De heer Van Pallandt beweerde dat toe- 
peana van de wet van 1855, in zake de Dronther bedijking noodza- 
elijk was; de heer Willink drong aan op verbetering van den Ouden- 
IJsel door het Rijk; de heer Corver Hooft zou tegen de begrooting 
sternmen, daar de Minister bezuinigingsbeloften niet was nagekomen; 
de heer Van Diggelen verklaarde zich, in tegenstelling van den heer 
Huber, tegen beperking van Zondagsdienst. Eindelijk sprak de heer 
Clercx, niettegenstaande het reeds 22 Dec. tegen 4 uur nam. liep, 
onbegrijpelijk uitvoerig en uitvoerig onbegrijpelijk over het onbillijke 
van de tolheffing aan de brug te Venlo en overschreed zelfs de lijn 
door den voorzitter als grens tusschen parlementair en niet-parlemen- 
tair gesteld. Het daglicht had zijn afscheid reeds genomen en de, in 
dezen tijd van het jaar, zoo sombere vergaderzaal herinnerde daardoor 
een weinig aan hare vroegere bestemming als balzaal, toen de Minister 
opstond, om de vele vragen, die gedaan waren, te beantwoorden. In 
eene uitvoerige rede, die den volgenden morgen werd voortgezet, werden 
allereerst de beweringen van den heer Van der Borch van Verwolde 
weêrlegd. De uitgaven, waarop de Minister den meesten invloed heeft, 
zijn steeds dalende (1); een ingenieur heeft aanspraak op een fatsoen- 
lijk ingerichte keet, het is niet altijd aangenaam en voordeelig daarin 
te wonen, de kosten voor meubilair komen den minister ondertusschen 
hoog voor. Over de verbetering van het Koevorderkanaal wordt onder- 
handeld, in de zaak van de Drontherbedijking is vertraging gekomen, 
door niet-goedkeuring van de begrooting door Gedep. Staten van 
Gelderland. 

»Zoolang deze Minister aan het bewind is, laat alle hope varen”, 
kunnen de mannen der kleine rivieren zeggen. Het is mogelijk dat 
latere Ministers van W., H. en N. subsidies zullen voordragen, als de 
financieele toestand verbeterd is, deze Minister denkt er niet over en 
zou het zelfs in de toekomst niet wenschelijk achten. De Minister 
herinnert er bovendien aan dat een voorstel tot overneming van deze 
stroomen, door den Minister Fock in 1870 gedaan. is verworpen. Het 
subsidie voor den Ouden IJsel is bij de Wet toegezegd, over de aan- 
gevraagde verhooging van dat subsidie zullen Gedep. Staten advies 
uitbrengen. Overnemen kan het Rijk de werken niet. Het W.-O. betreffende 
de werken bij Ameland zal spoedig ingezonden worden, een laatste 
onderzoek in loco wordt ingesteld; de verdere opmerkingen van den 
heer Huber waren den Minister niet duidelijk; op het punt van Zon- 
dagsrust gaat hij noch mede met den heer Van Diggelen, noch met 
den heer Huber; de rede van den heer Clercx werd door den Minister 
wederlegd. Zooals gewoonlijk had de heer Rutgers van Rozenburg zijn 
doel niet gemist. De Minister had den stoot gevoeld; want het. laatste 
gedeelte zijner rede is eene uitvoerige zelfverdediging. Wij moeten ons * 
bij het schrijven van dit overzicht zeer beperken, doch achten het 
wenschelijk uit de rede van den Minister een en ander woordelijk over 
te nemen, o. a. het volgende: 

«De geachte spreker uit Amsterdam heeft eene reeks grieven tegen 
dezen Minister. De eerste en naar het schijnt voornaamste is deze, dat 
de Minister niet meegaande is. Ik beschouw dat niet als een verwijt. 
Ik geloof dat ik, aan het hoofd van het Departement van Waterstaat 
staande, het tegenovergestelde als een verwijt zou moeten beschou wen. 
Uit den aard der zaak raken de belangen die door den Minister van 
Waterstaat worden behartigd, de belangen van provinciën, gemeenten, 
art | ae zelfs van particulieren. Nu is het een bekend feit dat, 
waar die bijzondere belangen iets kunnen verkrijzen ten koste van 
het algemeen belang, zij er zelden bezwaar in vinden Maar nu gebeurt 
het soms, dat dergelijke bijzondere belangen bevorderd worden door 
mannen, die daarin geheel zijn opgegaan en er zoo mede zijn vervuld, 
dat zij zich niet kunnen voorstellen dat er strijd kan zijn tusschen de 
belangen die zij voorstaan en het algemeen belang. Wanneer nu der- 
gelijke mannen in de behartiging van hetgeen ik bijzondere belan- 
gen noem, staan tegenover het algemeen belang en zij dan een mee- 
gaand Minister tegenover zich hebben, geloof ik dat het Rijksbelang 
grootelijks gevaar zou loopen.” 

Op den Memoriepost voor de brug te Heusden komen wij later terug; 
over den staat van het personeel der S. S. zeide de Minister het 
volgende: 

«Waarom — zoo werd in hetzelfde verband verder gevraagd — niet 
overgelegd een nominatieve staat van het personeel bij de Staatsspoor- 
wegen? De beteekenis van de vraag naar dien staat was mij niet 
duidelijk. Welk doel, welk nut kon die overlegging hebben’? Die ambte- 
naren werken immers niet in het geheim, en jaarlijks is dat personeel 
in de almanakken enz. nominatief aangegeven. 

Ik dacht dat het de bedoeling was om den Minister te steunen in 
de moeilijke taak om dat personeel gaandeweg op te ruimen, Zoo heb 
ik de vraag opgevat. En dan kan het niet anders beschouwd worden 
als een beleefde dank voor de aangeboden hulp. Ik heb de overtuiging 
dat ik dat onaangename deel van mijne taak, zoolang ik geroepen zal 
zijn die te vervullen, behoorlijk ten einde toe zal volbrengen». 

Betreffende den post voor den Rotterdamschen Waterweg merkte de 
Minister op dat de Kamer vroeger, met medewerking van den heer 
Rutgers van Rozenburg, een amendement van den heer A. van Dedem, 
strekkende om in de wijze van werken verandering te brengen, had 
verworpen. De andere punten liet de Minister voorloopig rusten. 

Wij zullen ons in de replieken niet te veel verdiepen. De heeren 
Huber, Van der Feltz, A. van Dedem, Van Diggelen, Clercx en Van 


(1) Zie ook Ingenieur n°. 3, 45 en 48. 
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Pallandt kwamen nogmaals met soortgelijke redeneeringen aandragen, 
als reeds eenmaal te berde waren gebracht; onvoldaanheid straalde in 
hunne woorden door, de heer Van Dedem werd zelfs bitter in zijne 
uitingen. De heer Haffmans snelde den heer Clercx te hulp, de heer 
Keuchenius trad, als plaatsvervanger van den heer Seret, voor de 
Heusdenaars in ’t krijt. De heer Rutgers van Rozenburg was minder 
dan onvoldaan; nog feller dan in zijne eerste rede werd de Minister 
aangevallen, doch daar van toenadering geen sprake is en men, ook 
na de dupliek van den Minister, nog steeds in een cirkel blijft rond- 
loopen, zullen wij het hierbij laten. 

ij de behandeling van de artikelen werd, op voorstel van de Comm. 
van Rupp., art. 11 met f 1000 verminderd, met het doel geen civiel- 
ingenieur aan te stellen voor de herziening van eenige bladen der 
Waterstaatskaart; een amendement van de Comm. om den post voor 
drukwerk enz. te verminderen, werd, na inlichting daor den Minister, 
ingetrokken en een 3de amendement, om den post voor onteigening 
voor de verlegging van den Maasmond met f 250000 te verminderen, 
verworpen. De Comm. vreesde dat meer onteigend zou worden dan 
in 1887 benoodigd zou zijn; de Minister en de heer Van der Sleyden 
toonden aan dat, waar geen vertraging van de uitvoering beoogd werd, 
het amendement geen zin had. De Comm. van Rapp. had verder voor- 
gesteld den Memoriepost voor de brug te Heusden weder op de be- 
grooting te brengen. De Min. had reeds bij de algemeene beraadsla- 
gingen medegedeeld dat het z. i. niet aanging telken jare opnieuw 
over een Memoriepost te beslissen — de heer Vos de Wael, namens 
de Comm. sprekende, meende dat weglating van den post zou betee- 
kenen terugkoming op het votum van 1885; de Minister nam ten 
slotte het amendement over. Een voorstel van den heer Bahlmann, 
om de haven van Waalwijk met de verlegde Maas te verbinden, mocht, 
na ondersteuning door den heer Van Baar en bestrijding door den 
Minister en den heer Verniers van der Loeff de goedkeuring van de 
Kamer niet verwerven. De heer Smeenge gaf eenige wenken over de 
verbetering van het Zwolsche diep; de heer Van Welderen Rengers 
deed een aandoenlijk verhaal van de wijze, waarop de Maatschappij tot 
Landaanwinning op de Friesche Wadden door de Regeering aan het lijntje 
was gehouden — de Minister rechtvaardigde zich nogmaals. Daarna 
kwam het onderwerp aan de orde dat, hoe dikwijls ook behandeld, 
altijd weder de gemoederen in beweging brengt en tot hevige debatten 
aanleiding geeft. 

Het nageslacht zal, bij het doorlezen van de Handelingen, zeker 
menigmaal uitroepen: »Alweder het Merwede-Kanaal!” De heer Rutgers 
van Rozenburg trachtte aan te toonen dat ten behoeve van het vak 
Amsterdam — Utrecht veel te weinig was gedaan. De onderhandelingen 
met Amstelland vorderden niet; de Minister moest, zoo dit Hoogheem- 
raadschap niet wilde toegeven, met een speciale wet bij de Kamer 
komen. Nadat de heer Schimmelpenninck van der Oye de belangen 
van bewoners langs het vak Nigtevecht—Utrecht had bepleit, nam 
de Min. van Waterstaat het woord, om de rede van den afgevaardigde 
uit Amsterdam te wederleggen. De Minister bespoedigde den aanleg 
zooveel als in zijne macht was, maar voor onteigening van gronden 
en onderhandelingen met besturen is tijd noodig. Aan de eischen van 
Amstelland kon de Minister niet toegeven; deze kwestie is aanhangig 
bij de Gedep. Staten van N.- en Z-Holland en van Utrecht. Bovendien 
is een W.-O. ingediend (1), dat de Regeering macht zal geven bijzon- 
dere belangen te doen wijken voor het algemeen belang. De Kamer 
het dit W.-O. reeds 3 maanden liggen, de Minister meende daarom 
het verwijt van traagheid te moeten afwijzen. 

Nu brak de storm los. De heeren Gleichman en Rutgers van R. 
gaven luide aan hunne verontwaardiging lucht. In de Memorie van 
Toelichting van het bedoelde W.-O. was van het Merwede-Kanaal geen 
sprake, de Kamer kon dus niet weten, dat het W.-O. van spoed- 
eischenden aard was en liet het dus, met het oog op de grondwets- 
herziening, rusten. Waarom vroeg de Minister eerst, nu het te laat 
was, naar het lot van het W.-O. — hij had het misverstand evengoed 
bijtijds uit den weg kunnen ruimen. De heer R. v. R. gaf bovendien 
nog een beschouwing over het W.-O. zelve ten beste en voorspelde 
dat een dergelijk voorstel, waarbij de Minister partij en rechter tegelijk 
zou zijn, in de 19e eeuw de goedkeuring der Nederl. Vertegenwoor- 
diging niet zou erlangen. De Minister bleef beweren, dat waar in de 
M. v. T. gezegd werd dat aan de regeling dringende behoefte bestond 
en de toestand van het Merwede-Kanaal bekend was, meer aandrang 
zijnerzijds overbodig mocht heeten. De strijd leidde niet tot een resul- 
taat, maar moet men niet verbaasd staan over een dergelijke behan- 
deling van zaken? Is het geen raadsel dat 3 maanden zijn verloopen, 
3 maanden waarin de Kamer bijna voortdurend vergaderd is geweest, 
zonder dat dit misverstand is opgehelderd? Of heeft men ook in dezen 
te doen met »hooge politiek”; is wellicht het gordijn slechts voor 
een zeer klein gedeelte opgehaald? 

De avond was weder gevallen, doch de dagtaak nog niet volbracht. 
Reeds om half acht werd de arbeid hervat en voor spoorwegzaken de 
aandacht gevraagd. De Kamer nam een rondreisbiljet voor het geheele 
land. De heer Bahlmann drong aan op naasting van kleine lijnen, o. a. 
op Tilburg—Baarle— Nassau en op vernieuwing van het station in de 
plaats, die hem afvaardigt. De heer Buma wenschte verbetering van 
de exploitatie van de lijn, die zijne kiezers aan het spoorwegnet ver- 
bindt. De afgevaardigde van Zierikzee schildert in helle kleuren het. 
ongerief dat de Zeeuwsche booten ondervinden van de brug bij Dord- 
recht. Zijn rede lezende, zou men bijna gaan gelooven dat de Minister 


(1) Zie »Ingenienr” no, 41. 
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zich aan een halsmisdaad had schuldig geraakt. Volgens den heer 
Van Kerkwijk kan de Minister de uren van opening en sluiting bepa- 
len, moet de Staat de kosten van de versterking dragen en hebben 
in elk geval de handelingen van het Departement in dezen eerder ver- 
mindering dan verbetering van den toestand bewerkt, waarbij de 
bemoeiingen van den Directeur-Generaal gunstig afsteken. De heer 
Kolkman beklaagde zich over den slechten loop der treinen van en 
naar Nijmegen; de heer Huber gaf een tweede editie van de rede van 
den heer Buma ten beste. De heer Ruijs van Beerenbroek verplaatst 
ons onmiddellijk te midden zijner kiezers, dringt aan op verbetering 
van het emplacement Maastricht en van de dienstregeling der treinen 
t. o. van den plaats. Alleen de heer Heldt stelde zich op een alzemeen 
Nederlandsch standpunt; hij bracht uit naam van alle Bde klasse rei- 
zigers, dank voor de uitbreiding der verwarmingsinrichtingen, drong 
aan op verbetering in dezen en vroeg tevens bescherming tegen de 
warmte in den zomer en gelegenheid, om met sneltreinen te reizen. 

Men kon niet verwachten dat de Minister op at de gedane vragen 
bevredigende antwoorden zon geven. Een Minister heeft het bij zulk 
eene discussie reeds vrij ver gebracht, als hij een antwoord heeft peze- 
ven. Deze Minister had met belangstelling het aangevoerde vernomen 
en zou de zaken onderzoeken en zoo mogelijk aan de geuitte wenschen 
te gemoet komen. De kwestie van de verbetering van de brug bij 
Dordrecht zou door den rechter opgelost worden: in elk geval moest 
het spoorwegverkeer domineeren en kan de Minister hoofdzakelijk 


slechts toezicht houden — aan eenen belangrijken ombouw van het 
emplacement Maastricht kan, om financieele redenen, niet gedacht 
worden — ziedaar de eenige beslissende antwoorden. 


De parlementaire trein stopt, de zijlijn: »Spoorwegbegrooting” is 
bereikt. 't Loopt tegen middernacht, we laten dus den afgevaardigde 
van Alkmaar den omweg hij het station Schagen alleen bewandelen 
en spoeden ons met de Commissie van Rapp., aangevoerd door den 
heer Van der Goes, naar Nijmegen. »Uitstel van het maken der nieuwe 
inrichtingen is wenschelijk, de toestanden kunnen nog veranderen”, 
hoort men zeggen — de Minister spartelt niet krachtig tegen, alleen is 
hij gesteld op eene schoone lei tegenover de Expl.-Maatschappij — de 
heer Bahlmann is bang voor: »uitstel is afstel” — de Kamer niet — 
de betreffende post wordt met f 430.000 verminderd. »Geldermalsen 
uitstappen” roept de heer Van Pallandt” — de toegangsweg is onvel- 
lig” — de Minister steekt het hoofd uit den trein en belooft verbete- 
ring. We bereiken Amersfoort, het personeel maakt zich gereed belang- 
rijke werken uit te voeren — pvoorloopig uitgesteld” zegt de Minister 
de Commissie van Rapp. na en we sporen onmiddellijk naar Leeuwar- 
den om te zorgen dat ongelukken, als door den heer Zaaijer worden 
vermeld, niet meer voorkomen. Nu naar den Hoek van Holland, een 
lange reis, maar nog langer zijn de redevoeringen van den heer Fabius 
over den tragen voortgang van de werken en over de veranderde 
inzichten van de Regeering in zake den bouw van het station Sehiedar. 
De Minister spreekt gelukkig des te korter — vroeger weigerde de Kamer 
gelden voor deze lijn, nu wordt met kracht gearbeid — tegen een nieuw 
station Schiedam verzetten zich zoowel het gemeentebestuur als de 
H. IJ. S. M. Het einde der reis begint te naderen. De heer De Ruiter 
Zijlker houdt ons een wijle op te Delfzijl, om de prachtige haven, die 
nog steeds op aansluiting van den ijzeren weg wacht, te laten bewon- 
deren — de Minister deelt de bewondering, maar zijne belangstelling 
wordt getemperd door de raming der kosten — hij blijft ondertusschen 
werkzaam. Op de terugreis geeft een inspectie van het personeel te 
Sauwerd bevredigende resultaten, doch de tijd dringt meer en meer ; 
Zwolle voorbij stoomende geven wij de drommen werklieden, gereed- 
staande om met de uitbreiding der werkplaatsen te beginnen, de ver- 
zekering, dat aan hen gedacht wordt. Op het Zuidernet wordt de par- 
lementaire trein nog eenige malen opgehouden. De Minister wil wach- 
terswoningen bouwen, de Comm. van Rapp. is van oordeel, dat de 
Maatschappij dit doen moet, de Kamer, gesteld op een veilige reis, 
neemt het zekere voor het onzekere en gaat met de Regeering mede. 
Het gelukt den Minister echter niet de Kamer te overtuigen. dat uit- 
breiding der Tilburgsche werkplaatsen noodig is. de post daarvoor 
wordt geschrapt en eveneens die voor den bouw van een stationschefs- 
woning te Maastricht — de Comm. van Rapp. en de heer Ruijs van 
Beerenbroek waren de overwinnaars. Nu nog een inspectie te Roozen- 
daal, de heer Schaepman laat op den laten avond zijn dichtervuur ont- 
vlammen, Jupiter en Minerva worden binnengeleid, maar wat erger 
is, in plaats van eerbied te hebben voor de nachtrust van den ver- 
moeiden Minister, »bindt hij hem het station Roosendaal op het hart”. 
Nachtmerrie schijnt dezen afgevaardigde onbekend te zijn. De rem 
wordt aangezet, het station »Onvoorziene uitgaven” is bereikt. De 
Kamer verlaat den trein, de Minister mag alleen verder rijden, doch 
niet dan nadat, op voorstel van de Comm. van Rapp., ditmaal aan- 
gevoerd door den heer Rutgers v. R. £361,000 zijn ingehouden. ’t Was 
middernacht, de enquête-commissie kon opteekenen, dat ook vaar de 
Kamer nog geen normalen arbeidsdag is vastgesteld; zij had 101; uur 
's lands zaken behartigd. Doch onvermoeid, als eene jeugdige schoone, 
is zij den volgenden morgen, om 40 uur, gekapt en gekleed, reeds 
weder op het appèl. Ook goed gehumeurd? Och wie is dat bij het 
begin van den dag? De heer Smit niet, hij klaagde in het V. V. 
over de wetgeving op het stoomwezen en wat blijkt uit de M. v. A.”: 
»dat de Minister van Nijverheid de zaak niet begrijpt, of, wat erger 
zou zijn, misschien niet begrijpen wil.” Volgens dezen afgevaardigde 
keurt een van ’s Ministers ambtenaren in een tijdschriftartikel de be- 
staande wet af, toch blijft de Minister stil zitten. Dat ook in dezen 
geen overeenstemming werd bereikt, het behoeft geen verwondering 
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te baren. De heer Smit acht uitbreiding van Staatszorg gewenscht, de 
Minister helt over tot afschaffing van alle bepalingen en beperkingen. 
Wij zullen dan ook van het onderwerp afstappen en den Minister in 
de Kamer zich verder laten bezighouden met landbouw, postwezen en 
telegraphie. Niet lang werd het hoofd van het Dep. v. W., H. en N. 
meer opgehouden; men kon hem weldra het Binnenhof zien over- 
steken, gewapend met eene begrooting, die met 52 tegen 17 stemmen 
was aangenomen. 

Wij hebben ten behoeve van dit staatsstuk in de laatste maanden 
veel van het geduld der lezers moeten vergen. Toch moet de bekentenis 
nog van het hart, dat onze verslagen slechts enkele vischjes uit de 
parlementaire zee weérgeven, op volledigheid kunnen wij geen aan- 
spraak maken. De lezer, die dat verlangt, begeve zich zelf te water. 


J. W. C.T. 


Weerkundige waarnemingen te Utrecht, 8 uur voormiddag. 


, Barometer- Wind- Windkracht,| Tempera- Gevallen 
DATUM ' stand in richting volgens de |tuur,graden| regen in 
' 10-d. sch. Celrius. ! mM. 
| | j 
31 Dec. 1886. | 7156 | NNO. | 0 | 0 | 0 
1 Jan. 1887. || 7740 — N.O. 0 — 5 O 
Dn ds 1616 | NO. : 0 |, — 4] 0 
3 p „ | 7628 | ZZW 1. — 4 0 
4 >» | 71503 Z.Z.0 1 ; — 5!) 0 
5 oy » | 7408 Z 2.0. | 1 | 0 0 
6 > , 736.1 LEW. | 2 , + 1: 0 
Rivierberichten 


Waterhoogten, in Meters + A.P. 8 uur voormiddag. 


Nijme- Wester- | Maas- 
1886. Lobith. voort, | tricht | Venlo. | Grave. 
gen. zelfr.pl. | (brug). 
1 Jan. 40.48 | 13.09 
2. cj 40.43 | 13.17 
3 y 39.98 | 13.05 
4 , | 39.64 | 12.72 
5 4 | 39.26 12.39 
6 „ | 39.15 | 12.10 
Te ows | 38.99 | 11.90 
Keul.|Lob. | Nijm. Westervoort N Venlo| Grave 
beke brug. 


Nul der oude schalen 


35.85/13.91! 6.22| 6.91| — | 7.37/42.20, — | 4.85 
Gem. laagste standen |37.35| 9.79, 7.45| 7.88| 8.38| 8.21|42.37| 9.00| 4.90 
Gem. zomerst. (1 Mei | 
tot 1 Nov.) 1871—80 |38.83,11.43, 8.85| 9.04] — | 9.42 42.87! 9.94| 5.82 
Gem. Jaarst. 1851-80 38.70| — | 8.93| 8.99| — | 9.46 A 10:80 6.63 
Merk III. (Verbod | 
van stoomvaart). |43.65/15.70/12.62|12.71 
Men zie verder „De Ingenieur” 1886, n°. 4. 


In verband met den sterk invallenden vorst ving het nieuwe jaar 
aan met val op de beide hoofdrivieren. De val bedroeg van 31 Dec.—6 
Jan. op den Boven-Rijn te Maunheim 117 c.M., en op de Moezel te 
Trier 102 c.M., tot 5 Jan., van 5—6 Jan. is de Moezel weder 12 c.M. 
gewassen. 

Op onze hoofdrivieren werd alleen te Grave op 6 Jan. eenig drijfijs 
waargenomen. 

Van 31 Dec. 4 uur n.m.—6 Jan. 6 uur v.m. stroomde eenig binnen- 
water uit Noord-Brabant door den Baardwijkschen overlaat; de grootste 
werking bedroeg op 2 Jan. 5 c.M. 


` 


Binnenlandsche berichten. 


Van wege het Ministerie van waterstaat, handel en nijverheid 
wordt ter kennis van belanghebbenden gebracht, dat door de 
Portugeesche regeering de inschrijving is geopend voor den 
bouw van nieuwe havenwerken te Lissubon. Het programma der 
mededinging bevat in hoofdzaak de volgende bepalingen. 

De tijd der mededinging duurt negentig dagen en eindigt den 
26sten Maart 1887, te twee uren des namiddags. 

Tot toelating voor de inschrijving naar het werk, geraamd op 
40,800 contos de reis of ongeveer f29,160.000, wordt een waar- 
borg vereischt van 540 contos de reis of ongeveer f 1,458.000. 

Gedurende den tijd der mededinging is bij de betrokken 
afdeeling van het Ministerie van openbare werken te Lissabon 
inzage te bekomen van alle teekeningen, bestekken, peilingen 
enz. op het werk betrekking hebbende. 

De aanbiedingen, vergezeld van eene omschrijvende memorie 
waarin op beknopte wijze alle mededeelingen worden gedaan 
betreffende de wijze en aard van samenstelling van kaaien, 
dokken, muren en alles wat den havenbouw betreft, moeten 
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geschieden met gesloten brieven, door aanbieders geteekend, 
welke onderteekening behoorlijk moet zijn gelegaliseerd. 
Ter bekoming van nadere inlichtingen kunnen belanghebbenden 
zich richten tot den consul-generaal der Nederlanden te Lissabon. 
St.-Ct. 


Het Bestuur der Maatschuppij tot bevordering der Bouwkunst 
heeft eene circulaire verzonden, waarin het mededeelt, dat het 


door eenige leden der Maatschappij aandachtig werd gemaakt 


op de wijze, waarop sommige steden hier te lande zich in den 
laatsten tijd hebben uitgebreid, en de verschillende grootere en 
kletnere werken, die ten behoeve van de eischen van verkeer als 
anderszins zijn tot stand gekomen, en dat het bestuur, met er- 
kenning van het goede, hetwelk werd tot stand gebracht, niet 
anders dan toegeven kan, dat werkelijk de uitbreiding en ver- 
fraaiing onzer steden niet altijd op volkomen oordeelkundige 
wijze heeft plaats gehad, en dat het goede, hetwelk er mede 
werd beoogd, in menig geval beter doel had kunnen treffen. 

Ten einde hieraan te gemoet te komen, wil het bestuur der 
Maatschappij zich gaarne bereid verklaren, om in voorkomende 
gevallen, gemeentebesturen of gemeente-bouwmeesters geheel be- 
langelvos met advies bij te staan. Het bestuur is daarbij in 
staat, zoo het dit noodig oordeelt, zich van de medewerking te 
verzekeren van erkende specialiteiten. 

Tevens herinnert het bestuur, dat het gebouw der Maatschappij 
te Amsterdam, een der eerste instellingen is alwaar alle gegevens 
omtrent gemeentewerken behooren aanwezig te zijn, zoowel tot 


onderricht van jongere leden der Maatschappij — wellicht toe- 
komstige gemeente-bouwmeesters — als tot raadpleging voor 
de ouderen. 


Daarom verzoekt het bestuur dringend, om in het vervolg aan 
dat bestuur een exemplaar te willen toezenden van de bestek- 
ken der gemeentewerken. die worden uitgevoerd. 

De Maatschappij stelt voor als le prijsvraag : Het leveren van 
een plan voor eene kerk voor den protestantschen eeredienst. 

Voor het ter bekroning waardig gekeurde ontwerp worden 
uitgeloofd de verguld zilveren medaille en het getuigschrift der 
Maatschappij, benevens f 200 in geld ter bestrijding van kosten. 

Als 2e prijsvraag: Het ontwerp voor eene binnenbetimme- 
ring in blank eikenhout van het bibliotheeklokaal in het gebouw 
der Maatschappij. 

Voor het ter bekroning waardig gekeurde ontwerp worden 
uitgeloofd de zilveren medaille en het getuigschrift der Maat- 
schappij, benevens f 100 in geld, ter bestrijding der kosten. 

Als 3e prijsvraag: Het ontwerp voor een lantaarnpaal op een 
plein. 

Voor het ter bekroning waardig gekeurde ontwerp worden 
uitgeloofd de bronzen medaille en het getuigschrift der Maat- 
schappij, benevens f 25 ter bestrijding van kosten. 

Alle stukken ter beantwoording van deze prijsvragen worden 
vóór of op primo December 1887 vrachtvrij ingewacht aan het 
bureau der Maatschappij, te Amsterdam, vergezeld van een adres, 
om zoo noodig met den inzender te kunnen correspondeeren, 
zonder den naambrief te openen. 

De ingezonden ontwerpen worden in handen gesteld eener 
commissie van beoordeeling, bestaande uit vijf deskundigen. 
De jury heeft het recht, een premie in geld toe te kennen aan 
het best erkende antwoord op elke prijsvraag, indien zulk een 
antwoord niet voor bekroning kan worden voorgedragen. De 
premiën mogen het bedrag, voor de prijzen gesteld, niet te 
boven gaan. 

De bekroonde ontwerpen blijven, ingevolge art. 32 der wet, 
het eigendom der Maatschappij. N. R. Ct. 


Den 31sten December jl. werd de derde overspanning van den 
tweeden metalen bovenbouw der brug over de Maas te Venlo en 
wel over eenen afstand van 2.07 M. verschoven. Tot dit werk 
waren benoodigd 14 arbeiders. De werktijd bedroeg 58 imminuten. 

De laatste of vierde overspanning werd 5 Jan. verschoven. 
Ook de tweede metalen bovenbouw is nu in zijnen definitieven 
stand gebracht. 


Buitenlandsche berichten. 


15 Mei a.s. zal te Toulouse eene internationale tentoonstelling 
worden geopend van nijverheid, landbouw en schoone kunsten. 
De tentoonstelling, staande onder het patronaat van den Staat, 
wordt door de stad Toulouse zelf ingericht en beheerd, met 
medewerking van plaatselijke notabiliteiten, de Kamers van 
Koophandel van Zuidelijk Frankrijk, enz. De gebouwen zullen 
een oppervlakte beslaan van 25,000 M?. en opgericht worden te 
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midden van de prachtige openbare tuinen van meer dan 8 HA. 

ootte, niet ver van het midden der stad gelegen. Een waar- 

rgkapitaal van 700,000 frs. is geheel vo'teekend. 

_Aanvankelijk was het de bedoeling slechts producten van 
Frankrijk en zijne koloniën, Spanje, Portugal en Italië aan te 
nemen; thans zijn alle nstién uitgenoodigd mede te werken in 
verschillende belangrijke afdeelingen, zooals die der electriciteit, 
van den wijnbouw en het molenaarsbedrijf. Gedrukte inlichtingen 
en het »Journal Officiel’ van de expositie worden op aanvraag 
gratis toegezonden door den maire van Toulouse. 
(Nouvelles Ann. d. l. Const.) 

Een belangrijke internationale tentoonstelling zal van September 
1887 tot April 1888 te Barcelona gehouden worden. 

Op het terrein ter grootte van 300,000 M2, zullen behalve 
het hoofdgebouw voor nijverheid en de machinegalerij verschil- 
lende nevengebouwen worden opgericht. De tentoonstelling zal 
omvatten: landbouw, nijverheid, handel, onderwijs en vrije 
kunsten, zeewezen, visscherij en vischteelt, schoone kunsten, 
electriciteit, geneeskunde en waterheelkunde. (D. Bauz.) 


Russische petroleum. De belangrijke en geregeld toenemende 
opbrengst der petroleumbronnen in Rusland blijkt uit het 
volgende overzicht van den uitvoer der haven van Baku. Deze 
bedroeg in 1846: 50,727 tonnen; in 1877: 74,109 tonnen; in 
1878: 100.902 tonnen; in 1879: 918,461 tonnen; in 1880: 
258,957 tonnen; in 1881: 379,549 tonnen; in 1882: 541,128 
tonnen ; in 1883 586,942 tonnen; in 1884: 704,583 tonnen; en 
in 1885: 993,510 tonnen. 


Bij eene aanbesteding voor de levering van 8438 ton stalen 
rails onlangs te Bromberg in Duitschland gehouden, was het 
laagst ingeschreven door de Darlington Iron and Steel Company 
tegen den prijs van 5 £ 12 sh. 6 d. per ton, geleverd op den 
spoorweg, die de rails noodig heeft. Daarentegen werd ten 
behoeve van de levering van 5150 ton stalen rails, ten behoeve 
van de linksch- Rheinische spoorwegen het minst ingeschreven door 
eene Duitsche fubriek, de Bochumer Gusstahl Verein, tegen 
5 £ 4 sh. 6 d. per ton, terwijl de laagste inschrijving eener 
Engelsche fabriek, Bolckow, Vaughan and Co. (Limited), 5 £ 
11 sh. a 5 £ 13 sh. bedroeg. 


Bij de overeenkomst op 17 December gesloten tusschen de 
Egyptische regeering en de commissie, die de Suez-Kunaal- Mij. 
vertegenwoordigt, bestaande uit de heeren de: Lesseps, J. Stokes 
en van Ansleijn is o. a. bepaald, dat de breedte van het kanaal 
van Port-Said tot aan de Bittere Meren zal gebracht worden op 
44 M. en verder tot Suez op 65 M. (1). Aan de Maatschappij zal 
tegen betaling eener som van 80,000 £ den benoodigden grond 
voor de verbreeding te Suez, Ismailia, Port-Said en langs het 
kanaal, door het Egypt. gouvernement worden afgestaan. 


Gemengde berichten. 

Door de heeren G. W. van Barneveld Kooy Jr. en Th. van 
den Broek te Amsterdam, concessionarissen voor den aanleg 
eener drinkwaterleiding te Leeuwarden, is aan het gemeente- 
bestuur ingediend een volledig technisch plan van aanleg 
dezer leiding, met uitvoerige teekeningen en beschrijvingen 
van de prise d'eau in de Wijde Ee bij Grouw. Na goed- 
keuring van het plan door het gemeentebestuur zal met de 
uitvoering een aanvang worden gemaakt. 


Gedurende 1886 zijn langs den Nieuwen Rotterdamschen Wa- 
terweg vangekomen: 3387 stoom- en 724 zeilschepen en vertrok- 
ken 3355 stoom- en 714 zeilschepen. Totaal 8180. 


Gedurende het jaar 1886 zijn te Amsterdam aangekomen 1484 
schepen, tegen 1560 in 1885. | 

Te Lobith werden in 1886 ingeklaard 19,193 en uitgeklaard 
10,560 schepen. In 1885 bedroeg het eerste cijfer 802 en het 
tweede 69 meer. 


Gedurende het afgeloopen jaar zijn te Nieuwediep uit de 
verschillende buitenlandsche havens aangekomen 290 schepen, 
tegen 393 in 1885, terwijl van daar vertrokken 284 schepen, 
tegen 384 in 1885. 

Hieronder zijn geen oorlogs-, visschers- en binnenschepen 
begrepen. 


(4) Vermoedelijk wordt hiermede de breedte tusschen de tonnen bedoeld. 
De Engineer waaraan het bericht ontleend is vermeldt alleen »width”. 


De havenstoombootdienst te Amsterdam vervoerde in het afge- 
a ay jaar 1,080,289 personen, tegen 1,090,104 in 1885. 
e Amsterdamsche Omnibus-maatschappij vervoerde 9,844,529 
passagiers, tegen 9,863,948 in 1885. 
Het getal geabonneerden op de teleyhoon vermeerderde van 
1217 tot 1263. Het getal telephonische gesprekken was 4,100,368, 
en er werden 24,317 telegrammen per telephoon behandeld. 


Door de kantoren van den Rijkstelegraaf te Amsterdam werden 
in 1886 582.574 telegrammen verzonden en 680.512 ontvangen. 
Van en voor andere kantoren werden opgenomen en verder ge- 
seind: 4.478.873 telegrammen. zoodat het geheele cijfer der 
behandelde telegrammen 2.744.959 bedraagt, of, die welke een 
dubbele behandeling ondergaan, tweemaal gerekend, eigenlijk 
4.220.832. 


In 1886 zijn door de Rotterdamscle Trams vervoerd 5.100.703 
reizigers, opbrengende f 389.850.66!/,, tegen 4.829.709 reizigers, 
opbrengende f 376.528.92 in 1885. 


Gedurende 1886 heeft het vervoer van passagiers met de 
booten der maatschappij »Zeeland” bedragen: van Vlissingen 
30061, van Queensboro 32843, te zamen dus 67904. 

De Societé des Chemins de fer économiques heeft de concessie- 
voorwaarden tot exploitatie van het paarden-spoorwegnet, zooals 
die laatstelijk door den Gemeenteraad van ’s-Gravenhage zijn 
vastgesteld, definitief aangenomen. 


Aan de heeren A. K. v. d. Garde c.s. te Dordrecht is door 
Ged. St. van Z.-Holl. concessie verleend tot het leggen van 
spoorstaven in de openbare wegen, ten behoeve van een stoom- 
trum door den Hoekschen waard, van het station Barendrecht tot 
het station Dordrecht. 


Een der kleinere booten van den »Nordd. Lloyd”, uit Bremen, 
»Die Schwalbe”, kwam 4 Jan. voor Amsterdam. In het begin 
van Maart zal voor de eerste maal een groote boot van genoemde 
stoomvaartlijn daar aandoen. 


Namens den ingenieur van 's Rijks waterstaat te Dordrecht is 
eene kaart ontvangen van den toestand der rivier tusschen de 
Oude Maas en het Hollandsch Diep, nu de uitdieping is afge- 
loopen, benevens een begeleidend schrijven, waaruit blijkt, dat 
de diepe geul van 6 meter beneden AP. zich thans over de 
geheele strekking der rivier voortzet, zoodat van het Hollandsch 
Diep tot aan de Handelskade aldaar eene vaardiepte van 7 meter 
bij hoog water bestaat. 

Naar wij vernemen, zal genoemde kaart voor belanghebbenden 
op de secretarie ter bezichtiging worden gelegd. (N. R. Ct.) 

Naar het Utr. Dagbl. verneemt, heeft de Hollandsche IJzeren- 
Spoorweg-maatschappij de exploitatie der lijnen van de Kon. 
Nederl. Locaalspoorwe j-maatsch. op zich genornen, en zal 4 Juli 
a.s. daarmede een aanvang worden gemaakt. 

Benoemingen, Verplaatsingen, enz. 

Bij het werk bestaande in het doen van een zandstorting in 
het Open IJ te Amsterdam ter plaatse van den te bouwen 
syphon nabij Zeeburg, ten dienste van het Merwede-kanaal, is 
bij Min. beschikking dd. 22 December 1886, n°. 33. Afd Water- 
staat A, benoemd tot tijdelijk opzichter G. vaN BEUSICHEM te 
Nigtevecht, en bij het werk tot het maken van het Noordelijk 
gedeelte van de voorhaven van het Merwede-kanaal bij Amster- 
dam, bij Min. beschikking dd. 23 December 1886, Lett. K., Afd. 
Waterstaat A, tot tijdelijk opzichter, F. J. Froun, thans buiten- 
gewoon opzichter bij den aanleg van Staatsspoorwegen te 
Enkhuizen. 


In Ned.-Indië zijn geplaatst: 

bij den gew. en pl. geniedienst te Willem I, de le luits. 
N. HAGEMAN en C. DE Waat, beiden van de genietroepen 
aldaar; bij den gew. en pl. geniedienst te Soerabaja, de Ze luit. 
H. W. EISCHER, van de genietroepen te Willem 1; bij den gew. 
en pl. geniedienst te Padang, de fe luit. K. J. LEEFLANG, van 
dien te Taroentoeng; bij de genietroepen te Willem I, de fe luits. 
A. ScHADEE, C. DE Vries en L. A. F. Wackers, resp. van de 
gew. en pl. geniediensten te Batavia, Willem I en Soerabaja. 


Bij dit nummer behoort een BIJBLAD, bevattende 
Aankondigingen van aanbestedingen, Afloop van aanbestedingen, enz. 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL, 


Bijblad behoorende tot „DE INGENIEUR” No. 2. 
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Aankondiging van Aanbestedingen. 


Maandag 10 Januari. 


RoTTERDAM. Ver. Rotterdamsche Schouwburg, te 2 ure: Maken 
van een bijgebouw aan den Nieuwen schouwburg in de Aert van 
Nesstraat te Rotterdam. Inl. bij den Arch. J. Verheul Dzn. 

TILBURG. Reg. v. h. R. K. gasthuis. te 6 ure: Bouwen van een 
St. Jozefgesticht. 

AMSTERDAM. Bury. en Weths.. te 12 ure: Aanplempen ¡van een 
watervlakte in den Kicakerspoel bij de Potgieterstraat en het terrein 
van den houtzaagmolen »de Boterton” voor den bouw van twee npenb. 
lag. scholen 4e. kl. Inl. bij den stads-arch., Raadhuiskamer n°. 1M 
van 10—12 ure. (Herbesteding). 

IpeM. IDEM. a. Bouwen van walbeschoeiingeh om-en van loodsen, 
compost en beerputten enz. bij en op het terrein voor de nieuwe asch- 
en vuilnisbelt aan de Kostverloren Wetering; b. Verbouwen van de 
voorm. .stads-bibliotheek aan de Heerengracht n°. 40 tot openb. lag. 
school 3e kl. voor jongens: c. leveren van Andernachtsche keien. Inl. 
sub a en e bij den stads-ing., Raadhuiskamer n°. 106, sub b bij den 
stads-arch., Raadhuiskamer n°. 101, van 10—12 ure. 

‘S-GRAVENHAGE. Burg. en Weths., te 1 ure: 325.000 porphier-keien, 
ten dienste der gem. 's-(zravenhage, in ‘87. Inl. aan de Gem.werf. 

BREDA. te 10 ure: Opbouwen der stoombierbrouwerij »de 3 Hoef- 
ijzers”. Aanw. van 3—10 Jan. 

HuLsT a Best. v. d. Kruispolder, te 1! ure: Ao. 180 M3, 
onderhoudsgrind; 20. vervoeren van 150 M3. grind. 


Dinsdag |! Januari. 


ABCOUDE (Utr.) R. K. Kerkbest., te 12 ure: Bouwen van een 
kerk en toren, sacristie, kapellen enz. Inl. bij den arch. A. Tepe te 
Utrecht. Aanw. 10 Jan. te 12 ure en 11 Jan. te 14 ure. 

DEVENTER. Burg. en Weths., te 10 ure: 4o. 200 privaattonnen 
van gegalvaniseerd plaatijzer: 2o. 3 vuilnisbakken van gegalv. pl.ijzer. 

HooFDPLAAT. Best. der waterk. v. d. Calam. Hoofdplaatpolder, 
te 3 ure: Verdediging van den oever in peilraai J. Inl. bij den Secr.- 
Ontv. en aan de directiekeet. Raming f 56,385. 

HILLEGOM, te 12 ure: Uitdiepen van de Vossenvaart (1200 M’.) 
In}. bij J. Rusman of J. Veldh. v. Zanten te Hillegom. Aanw. 14 Jan. 
te 9 ure. 


Woensdag 12 Januari. 


OvERLOON (N.-Br) R. K. Kerkbest., te 3 ure: 10. Bouwen van 
een toren en herstellen van het dak der kerk; 20. idem van een muur 
om het kerkhof en herstellingen aan het oude gedeelte der kerk. Inl. 
bij den arch. C. Franssen te Tegelen. Aanw. 12 Jan. te 10 ure. 


Donderdag {3 Januari. 


HENGELO (Ov.) De hh. Blenken, te 6 ure: do. Bouwen van een 
woonhuls; 20. idem van twee woningen aan den Oldenzaalschen weg. 
Aanw. 13 Jan. te 3 ure. 

SNEEK. Dijksbest. van Wijmbritseradeels e. a. contributie zeedijken, 
te 11 ure: 10. Vernieuwen enz. van de zeeweringen der contributie, in 
8 perc.; 2o. leveren van 1950 Noordsche grenen palen; 525 M. eiken 
gording; 160 last Drentsche steen; 200 M3. brik; 6000 bos Gaaster- 
landsche rijs; 2000 rongen. Aanw. 10 Jan. te 14 ure, beginnende hij 
het contributiehuis te Schuilenburg. _ 


Maandag 17 Januari. 


AMSTERDAM. Burg. en Weths., te 12 ure: a. Verbouwen van de 
openb. lag. school in de Marnixstr.; b. gereed maken van een terrein, 
bestemd voor speel en wandelplaats aan de Linnaeusstr. Inl. sub a bij 
den stads-arch. Raadhuiskamer n°. 104; sub b bij den stads-ing. Raad- 
huiskamer n°. 106 van 10—12 ure. l 

AMSTERDAM. Arch. Muller en Ingenohl, te 3 ure: Turngebouw 
met annex woonhuizen enz. aan de Marnixstr. en Leidsche Kade. Aanw. 
15 Jan. te 2 ure aan de Directiekeet 


Dinsdag 18 Januari. 


UTRECHT. Maatschij. tot Expl. v. Staatsspw., te 2 ure: Levering 
van stalen spoorstaven, stalen lasch- en eindplaten en ijzeren haak- en 
sohroefbouten, ten beh. van het vernienwingsfonds. (Best. n°. 144.) 
(Zie Adv.) 

'"S-GRAVENHAGE. Min. v. Justitie, te 2 ure: a. Levering van hout- 
waren enz.. ten beh. van de strafgevangenis te Leeuwarden, in 3 perc. 
(Rest. n°. 2); b. idem idem te Leiden in 3 perc (Best. n°. 3); c. idem 
ten beh. van het Rijks opvoedingsgesticht te Alkmaar in 1 perc. (Best. 
n°. 4); d. idem idem te Doetichem in 3 perc. (Best. n°. 5); e. idem 
ten beh. van de Rijks werkinrichtingen te Hoorn in 3 perc. (Best. 
n°. 6); f. idem te Veenhuizen in 5 perc. (Best. n°. 7); g. idem te 
Ommerschans in 5 perc. 


Zaterdag 22 Januari. 


ZUIDZANDE (Zeel.) Comm. v. d. grindweg van Nieuwvliet naar 
Sluis met een zijtak naar Retranchement te 2 ure. Leveren van 
benoodigde grind en brikken en onderhouden van den weg in 2 perc. 
van 1 Mei ’87 tot 30 April ’&8. 


Woensdag 26 Januari. 


‘S-GRAVENHAGE. Min. v. Wat., H. en N., te 11 ure: Onderhoud 


van de schutsluis en bijbeh. werken te Vianen, prov. Zuid-Holland. 
eee ter verbinding van Amsterdam met de Merwede). Raming 
2380. (Zie Adv.) 


Afloop van Aanbestedingen. 


(NB. In het algemeen wordt de naam van den laagsten inschrijver 
vermeld. tenzij de gunning kan worden medegedeeld.) 


Rijkswaterstaat. HAARLEM, 30 Dec. Driej. onderhoud der Pettemer 
zeewering, beh. tot de rijks zeewerken in N-Holland. J. Giltjes te 
Petten, f 11,360 p. jaar. 

‘s-HERTOGENnOoscH, 34 Dec. Driej. onderhoud der werken van de 
Zuid-Willemsvaart voor het ged. in de prov. Noord-Brah. A. de Kort 
en H. J. Dekkers te Baardwijk, f 37,389 p. jaar. 

ARNHEM, 31 Dec. Vierj. onderhoud van het Apeldoornsche kanaal, 
rov. Gelderland, ged. ’87—'90. R. A. v. d. Bergh te Pannerden, 
23.900. 

ARNHEM, 134 Dec. Beplanting met opgaande lindeboomen langs 
het 10e perc. der Rijks groote wegen in Gelderland. H. J. Kaak te 
Silvolde, f 640. 

Min. v. Binnenl. zaken. Assen, 28 Dec. Onderhouden, enz. van de 
R. H. Burgerschool te Assen. van 1 Jan. '87 tot 34 Dec. '88. H. 
Jalvingh en H. Smallenbroek te A:sen, f 1172. 

‘S-GRAVENHAGE, 3 Jan. Onderhouden, enz. van de geb. der R. H. 
re anol te Gouda tot 31 Dec. '88. C. P. W. Dessing te Gouda, 

8. 

HAARLEM, 6 Jan. Onderhouden enz. van de gebouwen der K. 
Academie j van Beeldende Kunsten te Amsterdam, van den dag der 
oa le der aanbesteding tot 31 Dec. ’88. G. Woud te Amsterdam. 

442. 


Inem. Ibem. Onderhouden enz. van het plantsoen om de R. Museum- 
gebouwen te Amsterdam; leveren en plaatsen van planten tot 31 Dec. 
'88. O. A. G. Kauffmann te Nieuwer-Amstel, f 1540, 

Ivem. IDEM. Onderhouden enz. van de R. Museumgebouwen te 
Amsterdam tot 31 Dec. ’88. J. Morison te Amsterdam, f 5150. 

Gemeentewerken. ARNHEM, 24 Dec. 10. Driej. onderhoud der openb. 
pornpen. Gegund aan A. Pitlo, f 1399; 20. onderhoud van eenige gem. 
werken ged. ‘87. Gegund aan W. H. de Haan te Elden. f 4700; 
30. idem der bestratingen ged. '87. Gegund aan denzelfden, f 11,944; 
40. idem der plantsoenen en beplantingen. Gegund aan denzelfden. f 6700. 

IERsFKE. 24 Dec. 300 M3. grove onderhondsgrind. P. Donkersloot 
te Dordrecht, f 1.64'; p. MS. 

LEIDEN, 27 Dec. 10. Onderhouden van versch. werken. beh. tot 
den Zijldijk en Leiderdorpschen weg, ged. 4 jaren. Gegund aan J. v.d. 
Kamp te Leiden, f853 p. jaar; 2o. idem van de Spanjaardsbrug met 
de pachterswoning ged. 3 jaren. Gegund aan denzelfden, f 297 p. jaar. 

WAGENINGEN, 27 Dec. fo. Volbaggeren der gaten aan den Nieuwen 
weg. G. v. Lent te Opheusden, f 62; 20. onderhoud der gem. geb. ged. 
'87. J. Goossen te Wageningen, f 783; 30. idem der stadspompen ged. 
3 jaren. F. Barbier te Wageningen, f 186.67 ’s jaars; 40. maken van 
2 bergplaatsen voor puin en vuil en eene afschieting met latwerk bij 
school n°. 4. Perc. 1. H. A. J. Popping te Wageningen, f98; perc. 2. 
Dezelfde, f 99. Alles gegund. 

LEEUWARDEN, 29 Dec. Onderhouden, enz. van de schoolgebouwen, 
enz. Gegund aan K. Ketelaar te Leeuwarden, f 3012; 2o. idem van 
versch. gem. geb. en meubelen in 3 perc. Perc. 4 en 2. Gegund aan 
J. v. d. Horst te Leeuwarden, f 309 en £1385; perc. 3. Gegund aan 
J. Franssen te Leeuwarden, f 1994; 30. schoonhouden, enz. van gem. 
gebouwen in zes perc. Per:. 1, 2, 3 en 4. Gegund aan G. Jellema te 
Leeuwarden, f 165, f 335, f 189 en f333; perc. 5. Gegund aan C. W.Finke te 
Leeuwarden, f 320 ; perc. 6. Gegund aan J. G. Schumacher te Leeuwarden, 
f 197; 40. onderhoud der openb. pompen. Gegund aan J. H. Faber te 
Leeuwarden, f 410; 50. leveren van zand. G. D. Wesselius, f 0.61 p. M°. 
60. a. 50,000 Fr, bakklinkers, voor den dienst '87. Gegund aan v. d. 
Meij en Vermeulen te Leeuwarden, f 10.24 p. 1000. b. 50,000 gele 
machinale Fr. klinkers. Gegund aan J. v. Hulst te Harlingen. f 11.74 

. 1000. 

j RUINERWOLD, 29 Dec. 10.* Vergrooten van het gem.huis. Gegund 
aan wed. G. J. Smilde te Ruinerwold, f 1609.99; 20. idem van eene 
woning. Gegund aan J. Emmink Azn. te Meppel. f 1449. 

'S-GRAVENHAGE, 3 Jan. Maken van een ged. walmuur langs de 
Haven ten zuiden van de hangbrug te Scheveningen. Th. Langerak te 
‘s-Gravenhage, f 2800. 

Inem. Iprem. Houtwaren benoodigd ged. ’87. A. v. Goch te 's-Graven- 
hage, f 6151. 

AMSTERDAM. 3 Jar. a. Leveren van steenkolen ten beh. van de 
stoomwerktuigen der gem. ged. '87. Kampf en Hollender te Ruhrort, 
f6.19 p. 1000 KG.; b. stellen van trottoirbanden. W. A. Brenning te 
Amsterdam, [0.46 p. M.: leveren van steenhouwersarbeid. J. Rinse Jr. 
te Amsterdam, 0.23 p. uur en p. man. 

ROTTERDAM, 4 Jan. Bouwen van eene school aan de Breedestraat. 
A. P. P. Boef te Kralingen, f 28.790. 

MaassLuis, 5 Jan. Met zand ophoogen van een terrein en bijk. 
aardewerken tot het maken van een alg. begraafplaats. C. de Jong Jzn. 
te Sliedrecht. f 16,400. 

IpEM. Ipem. 170,000 Waalklinkers. A. Mos te Arnhem, f 11.23 
. 1000; 100,000 IJselsteenen. P. v. `t Hoffstolk te Ouderkerk a/d. IJsel, 
5.98 p. 1000. l 


ADVERTENTIEN. 


Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid. 
RIJKS-WATERSTAAT. 


Kanaal ter verbinding van Amsterdam 
met de Merwede. 


AANBESTEDING. 


Op Woensdag 26 Januari 1887, des voormiddags ten 11 ure, zal, 
onder goedkeuring van den Minister van Waterstaat, Handel en 
Nijverheid, aan het gebouw van zijn Departement te ’s-Graven- 
hage worden aanbesteed : 


Het onderhoud van de schutsluis en bijbehoorende 
werken te Vianen, provincie Zuidholland, behoo- 
rende tot de werken voor den aanleg van een 
kanaal ter verbinding van Amsterdam met de 
Merwede. 


(Raming f 2380.) 


Het bestek no. 24 ligt na 42 Januari a.s. ter lezing aan het gebouw 
van het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, aan de 
lokalen der Provinciale Besturen, en is voorts op franco aanvrage, 
tegen betaling der aan den voet daarvan vermelde kosten, te bekomen 
bij de firma Gebroeders van CLEEF, boekhandelaar, Spui no. 28a te 
’s-Gravenhage, en door hare tusschenkomst in de voornaamste gemeen- 
ten des Rijks. 

Op 19 Januari 1887 wordt de noodige aanwijzing op de plaats ge- 
daan, des voormiddags ten 11 ure, beginnende ter directiekeet bij de 
schutsluis te Vianen; voorts zijn nadere inlichtingen te bekomen aan 
het bureel van den Hoofd-Ingenieur WELLAN te Utrecht, Schoolstraat 
no. 6, en bij den Ingenieur Escher te Gorinchem. 

’s-GRAVENHAGE, 4 Januari 1887. 


Voor den Minister, 
De Secretaris-Generaal, 
DE BOSCH KEMPER. 


eet PASAT AV ASV ATA YAV AVANA VAVA VAFATATAVAVA AVAVA AVAVA VAV AVAAN 
t $ /N 


.— > 


D e Ea —_—— — =. = 


Société Anonyme de Sclessin. 


Verplaatsbare metalen BRUGGEN die snel uit en in elkander 
kunnen worden gezet, geschikt voor vaste Bruggen, Hulpbruggen, 
Spoorwegbruggen enz. 

Voordeelen: Bezuiniging door het gebruik van een beperkt 
getal elementaire deelen, eenvoudig van vorm en in aantal 
evenredig aan de vereischte draagkracht. Gemak en bezuiniging 
in het vervoer en het opstellen. (1107) 


Generaal-Agentuur voor Nederland en Koloniën 


Ch. ARENDT & A. LECOCQ, 


Ingenieurs te Luik (België). 


LOUIS FIGUIER. 


HET ELERTAISGn LIGHT, 


in het Nederlandsch bewerkt door 
Dr. A. VAN OVEN. 
Deze geillustreerde uitgave is thans com- 
pleet verschenen à f 3.50 ing., f 4.75 geb. 


Nog enkele compleete exemplaren van 


FIGUIER: 


WONDEREN DER WETENSCHAP, 


5 deelen, zijn verkrijgbaar à f < ing. 
f 32.75 gebonden. 
DEN HAAG. — GEBR. BELINFANTE. 


Bij alle Boekhandelaren verkrijgbaar : 


Hel Drijvend Oorlogsmaterieel 


BESCHRIJVING 
van de voornaamste hedendaagsche Europeesche, Amerikaansche 
en Aziatische Oorlogsschepen, 


NAAR DEN DUITSCHEN TEKST 


VAN 
J. F. VON KRONENFELS, 


VRIJ BEWERKT DOOR 


B. J. €: VOLUR. 


gravuren. 
091 £ piopuasut :SPIYd 


Met circa 270 in den tekst gedrukte 
09'8 £ uapuogas 


Eenige exemplaren gebonden in geheel lederen band f 10.—. 


De belangrijke inhoud van dit boek, waardoor een ieder de 
weg geopend wordt kennis te maken met de verschillende soor- 
ten van al de nieuwere oorlogsschepen der geheele wereld, 
benevens het eigenaardige en noodzakelijke om in de Neder- 
landsche taal zulk een werk aan boord van onze schepen te 
bezitten, deden den Luit ter Zee VOLCK besluiten, toen hem 
de gelegenheid werd aangeboden, van dit nuttige werk eene 
Nederlandsche bewerking te leveren. 
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et is niet de bedoeling hier een overzicht van den 
geheelen inhoud der vier verschenen jaargangen te 
geven; doch, gaf de inzage der eerste aflevering ge- 
schikte gelegenheid de inrichting in beginsel te schetsen, 
aan de volgende bundels moeten enkele aanteekeningen ontleend 
worden, om den lezer eenige gegevens te verschaffen tot beoor- 
deeling der practische waarde dezer proefstations voor de weten- 
schap, den handel en de nijverheid. 

Het mechanisch-technisch station gaf de meest uitgebreide 
mededeelingen over het onderzoek van papier, ten behoeve waar- 
van den 4 October 1884 eene afzonderlijke afdeeling werd ge- 
opend. Het doel was de vastheid te onderzoeken, de dikte te 
meten, het gewicht en het aschgehalte te bepalen, mikroskopisch 
en chemisch de samenstelling nategaan, gegevens ten aanzien 
der duurzaamheid te verzamelen, den invloed van de wijze van 
lijmen en glanzen op den samenhang nauwkeurig gade te 
slaan, enz. 

Men moet de berichten bestudeeren om goed te begrijpen, hoe 
omvangrijk een dergelijk onderzoek is, hoeveel kennis en toe- 
wijding gevorderd worden om het tot een afdoend resultaat te 
brengen. 

De invloed der afmetingen van de te beproeven papierstrook, 
de fouten, voortvloeiende uit doorbuigingen, wrijvingen, spelingen 
der deelen van den beproevingstoestel, worden in het breede 
nagegaan en ten slotte geeft een uitgebreid onderzoek, waarvan 
de resultaten worden medegedeeld, eene klassificatie der papier- 
soorten aan de hand met voorschriften omtrent vastheid en 
grondstoffen, waarnaar in het vervolg voor het Rijk bestemde 
an van duurzamen aard zullen gekeurd worden. 

erder gaf het imechanisch-technisch station belangrijke be- 
ten over plaatijzer, smeedbaar gietijzer, telegraafdraad, de abso- 
lute natheid van hout, den weerstand tegen drukking van steen- 
kolen, den wederstand van klinkboutverbindingen bij enkele en 
dubbele lassching, enz. 

In het chemisch-technisch proefstation werden het basisch 
Bessemer-proces van Thomas, de invloed der scheikundige 
samenstelling op de welbaarheid van ijzer, de eigenschappen van 
oliën en vetsoorten behandeld en voorts ook minder ver reikende 
onderwerpen als de methoden tot vergulden en verzilveren, de 
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werking van zeewater op ijzeren buizen en ankers besproken. 

Bij de derde afdeeling, de Prüfungs-station für Baumaterialien, 
spelen cement, hydraulische kalk, tras van Sterfeld, baksteen en 
zandsteen, verschillende mortelsoorten, bereid en onbereid hout, 
buizen enz. de hoofdrol. De absolute vastheid, de weérstand 
tegen samendrukking, het bestand zijn tegen atmosferische 
invloeden, de graad van vuurvastheid en hardheid, het soorte- 
lijk gewicht en zooveel meer, zijn in deze afdeeling het onder- 


werp van een uitgebreid onderzoek. Wie zich aan eene studie 


der medegedeelde uitkomsten waagt, zal met voldoening bij het 
onderzoek van den baksteen, een enkelen landgenoot, J. HELDER 
te Dokkum aantreffen, wiens bruin-roode klinkers eene der 
eerste plaatsen innemen in de beste categorie en een weer- 
stand tegen drukking aanboden van gemiddeld 578 KG per cM?. 
Geeft de vorenstaande eenigszins dorre opsomming een indruk 
omtrent den kolossalen arbeid, die in de Rijksproefstations te 
Berlijn van 1883—1886 geleverd werd, de volgende tabel zal de 
waarde dezer inrichtingen voor handel en nijverheid nog nader 
in het licht stellen. i 
Mechanisch-technisch 


Chemisch-tech- Proeístation voor 


| station. nisch station. bouwstoffen. 
Aantal ontvangen) Aantal ontvangen| Aantal ontvangen 
JAAR. opdrachten | a è F opa achten opdrachten peers 
Egel EES afl Bel E : 
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1883—1884 | 5 | 34| 39) 551 ‘970 63 |: — | — | 567| 19085 
1884—1885 | 20 [164/184/ 1169199 | 67 |266| 192 | 416 | 608 | 18348 
1885—1886 | 25 | 299 | 324 dad 92 00 152 297 |541 | 838 | 21403 


In drie’jaren.| 50 407 547 2907 | 64 100 | - | > 2013 58836 


In het mechanisch-technisch station en het proef-station voor 
bouwstoffen vormen de opdrachten der particulieren eene groote 
meerderheid. Dat zulks in het chemisch-technisch station niet 
het geval is, volgt eerstens uit de bepaling, dat geene globale 
of handels-analysen verricht worden en tevens uit de vmstandig- 
heid, dat in verband met de nieuwe regeling der uitvoerrechten 
het Staatsbestuur in 1884 en 1885 veelvuldig voorlichting kwam 
vragen. 

Uit de tabel blijkt, dat de twee laatste jaren achtereenvolgens 
647 en 900 opdrachten van particulieren werden ontvangen, 
verrassend hooge getallen inderdaad, die nog in beteekenis 
winnen bij de overweging, dat o. a. ook te München en te 
Zürich beroemde officiëele proefstations aanwezig zijn. Waar het 
publiek uit eigen beweging en voor eigen rekening een zoo 
uitgebreid gebruik maakt van een sinds weinige jaren georgani- 
seerde inrichting, behoeft de deugdelijkheid van hare grondslagen 
geen betoog. En waar nevens deze rijksinstelling zoovele parti- 
culiere proefstations, in werkplaatsten en fabrieken zoo vele 
beproevings-toestellen van allerhande aard voorhanden zijn, geeft 
dat algemeen vertrouwen een welsprekend getuigenis omtrent 
de streng wetenschappelijke methode, die bij den arbeid gehul- 
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digd wordt. Hier te lande heet een gebouw zijn voltooiing nabij, 
als de eerste steen op de welgeslaagde fundeering gelegd is. 
Met niet meer overdrijving kan elk nieuw onderzoek te Berlijn 
voltooid geacht worden, zoodra de wijze van bearbeiding is 
vastgesteld. De bruikbaarheid der bestaande beproevingstoestellen 
is gewikt en gewogen, de voor elk speciaal doel noodige wijzi- 
gingen zijn uitgedacht en aangebracht en critisch onderzocht. 
De arbeiders in deze practische werkplaats vinden alle bezwaren 
vereenigd. Eenerzijds hooge eischen van karakter en physiek: 
goed oog, kalme hand, vaste wil. taai geduld, onverdroten ijver, 
scherp waarnemingsvermogen: anderzijds kennis van scheikunde 
en geologie, natuurkunde en wiskunde met inbegrip der mechanica, 
in dien hoogeren zin, waarbij de waarnemer alleen antwoord 
schuldig blijft op vragen, welke de actueele grenzen der weten- 
schap overschrijden. Ons ontbreekt de bevoegdheid te beoordeelen, 
of de directeuren en assistenten in de beproeving-stations te 
Berlijn aan die zeldzaam zware eischen voldoen, maar wie hun 
tijdschrift leest erlangt de overtuiging, dat naar het bereiken 
van een hoogen graad van nauwkeurigheid ernstig wordt 
gestreefd. Daar zooveel geschiktheid en kennis zeldzaam in een 
enkelen persoon vereenigd wordt aangetroffen, blijkt intusschen, 
hoe goed gezien het is de rijksproefstations te verbinden met de 
Staats-inrichtingen voor hooger technisch onderwijs, waar op 
elk gebied bekwame mannen kunnen worden geraadpleegd en 
bij den arbeid betrokken. 

In de eerstvolgende jaren mag een zeer belangrijke arbeid op 
ket gebied van het spoorwegmateriëel worden te gemoet gezien. 
De Verein deutscher Eisenbahn-verwaltungen heeft in 1879 
voorschriften gegeven omtrent qualiteit en garantie bij levering 
van de nieuwe metaalsoorten, die ginds eenige jaren als Flusz- 
eisen en Flusz-stahl met sterk toenemend gebruik in den handel 
werden gebracht. Deze voorschriften steunden op uitgebreide 
proefnemingen volgens de methode van Wou er. Zij ontmoetten 
bij de fabrikanten heftigen tegenstand en deden den Verein 
deutscher Eisen- und Stahl-industrieller den Minister van Openbare 
Werken verzoeken de voor spoorstaven, assen en wielbanden 
noodige eischen in het K. mechanisch-technische proefstation te 
doen onderzoeken. De Minister benoemde Dr. Webbina met de 
Eisenbahn-directoren WóHLeR en WicHerT en twee directoren 
van de fabrieken Union te Dortmund en FRIEDRICH KRUPP te 
Essen in eene commissie, om dezen omvangrijken arbeid te 
leiden en in den zomer van 1884 stelde zij het programina vast 
voor een uitgebreid onderzoek, waarvan de kosten op 50,000 a 
60,000 Mark zijn geraamd, die half door het Staatsspoorweg- 
bestuur, half door den genoemden Verein zullen worden gedragen. 
Al is het onderzoek in vollen gang, zoodat reeds meer dan 2000 
proeven zijn genomen, de uitkomsten zijn nog niet bekend 
gemaakt en de eisch werd hier alleen besproken als merk waar- 
dige bijdrage ter beoordeeling der waarde van de proefstations 
voor de nijverheid. _— | 

In hoeverre zij ook direct aan het onderricht aan de Berg- 
akademie en de Hochschule ten goede komen, laat zich uit het 
tijdschrift niet voldoende beoordeelen. In de oorspronkelijke 
reglementen der drie afdeelingen, voor zooveel deze in de eerste 
aflevering zijn medegedeeld, wijst geen enkele bepaling op eenig 
verband tusschen het onderwijs en de proefstations. In het 
nieuwe reglement voor het proefstation voor bouwstoffen is 
bepaald, dat de Rector der Hochschule het recht heeft ten allen 
tijde den arbeid bij te wonen en den directeur proefnemingen 
op te dragen in ’t belang van studenten van het laatste semester, 
waarbij dan het aantal toe te laten personen, de omvang en het 
tijdstip der onderzoekingen door den directeur worden vastgesteld. 

In de laatste maanden, als de studenten met arbeid zijn 
overladen, schijnt een aldus geregeld kijkje geen rijke vruchten 
van wetenschappelijke waarde te beloven. Doch evenals de 
vluchtige aanschouwing der muséa reeds voldoende is het vonkje 
kunstzin, dat in elk gemoed verborgen ligt, te doen ontvlammen, 
kan ook de bezichtiging van de welingerichte werkplaatsen met 
hare rijke hulpmiddelen en geoefende arbeiders blijvend de 
neiging wakker schudden tot eigen proefondervindelijk onderzoek, 
of althans licht doen opgaan omtrent de hooge beteekenis van 
dien factor uit het technisch leven, = 

D., 2/1 °87. | J. M. T. 


Toestand van Handel en Nijverheid in Engeland. 


De »Proceedings” van het Institution of Mechanical Engineers 
voor Augustus 1886 behelzen, behalve de behandeling van de 
aldaar ter sprake gekomen onderwerpen, een zeer lezenswaardige 
openingsrede van den President, den Heer JEREMIAH HEAD, over 
den kwijnenden toestand van Handel en Nijverheid. 
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Aan het slot van die aanspraak zegt de spreker dat hij het 
onderwerp niet volledig behandeld heeft en dat het al een reden 
tot zelfvoldoening is wanneer iemand in zulk een omvangrijke 
en ingewikkelde zaak eenige nieuwe denkbeelden ten beste 
geeft. Daarop verwijst hy met eenige ironisch uitgesproken stad- 
huiswoorden naar de koninklijke commissie, die de zaak onder- 
zoeken zal en hoopt hij dat deze heeren langs wettelijken of 
anderen weg het vraagstuk eens netjes zullen oplossen. 

Dat één man dit niet doen kan zal niemand verwonderen, 
de heer Heap schijnt dan ook meer op het oog gehad te hebben 
hoe speciaal de Engelsche industrie door die van andere landen 
benadeeld is en zich zou kunnen herstellen, dan wel hoe de 
geheele industrie van alle landen te zarnen geholpen zou kunnen 
worden. 

Met verwerping van den gebruikelijken term van overproductie 
als wachtwoord voor de verbetering van het kwaad, zegt hij dat 
overproductie, waarvan lage prijzen het gevolg zijn; evenredige 
productie. met vaste prijzen en onderproductie, met styvende 
prijzen slechts relatieve uitdrukkingen zijn, afhankelijk òf van 
de grootte van het verbruik, òf van de productie in voorafgaande 
tijden. In het eerste geval beteekenen overproductie en te weinig 
verbruik hetzelfde, in het laatste geval helpt het klaarblijkelijk 
niet of de productie tot een vroegeren standaard wordt terug- 
gebracht als niet tegelijkertijd het verminderde verbruik minstens 
tot het vroegere bedrag wordt vermeerderd, zoodat daardoor de 
prijzen vast of stijgend worden. 

Pogingen om het verbruik te doen toenemen zijn tot nog toe 
niet geslaagd, en wanneer op kunstmatige wijze beproefd werd 
de productie te beperken, bleek dat steeds na eenigen tid on- 
mogelijk te zijn, zooals onlangs nog gebleken is uit het eindigen 
van het Internationaal Railfabrikanten Verbond. 

Met vele voorbeelden, die hieronder aangehaald zullen worden, 
wijst hij aan dat de vooruitgang van de machine techniek over- 
productie ten gevolge heeft gehad, en verder redeneert hij dat 
de menschen, die aan een kant lijden door de lage prijzen die 
zij voor het door hun geleverde werk krijgen, aan den anderen 
kant voordeel genieten door de lage prijzen van de artikelen 
waaraan zij behoefte hebben; maar hij lost niet het vraagstuk 
op waar de groote hoeveelheid gefabriceerde waren, die niet voor 
de groote massa als verbruiksgoederen in aanmerking komen of 
die niet zoo spoedig slijten of verbruikt als gefabriceerd worden, 
koopers moeten vinden (b.v. stalen rails, bruggen, ijzeren en 
stalen schepen, water- stoom- en gasarmaturen, suiker enz.). 

Door de veelvuldige vereenvoudigingen in de fabricage kunnen 
dergelijke voorwerpen met bijna onbegrensden spoed vervaardigd 
worden en met belangrijk minder onkosten dan vroeger, maar 
als alle bestaande fabrieken van de wereld op die wijze voort- 
brengen waar moeten dan hunne producten blijven, of anders 
wanneer alleen het noodige gefabriceerd wordt, hoeveel fabrieken 
zijn er dan niet meer, dan voor eene gezonde concurrentie 
vereischt worden ? 

De heer Heap voert als voorbeelden van den invloed, dien de 
verbeteringen van machineriën op de overproductie hebben, 
onder anderen de volgende aan: 

Eene tegenwoordige Nottingham kantmachine van de beste 
soort levert evenveel werk als vroeger door 8000 vrouwen werd 
geleverd. 

Goed ingerichte velocipèdefabrieken, zooals de »Coventry Cycle 
Works”, vervaardigen de stalen onderdeelen, die men vroeger 
tot de moeilijkste smeedstukken gerekend zou hebben, door 
persen en stampen in den kortsten tijd en met geringe kosten 
op het polijsten na geheel gereed. En toch is die fabriek zelfs 
nog niet voldoende ingericht om elk onderdeel op de meest 


voordeelige wijze voort te brengen, want de kleinere boutjes, 


schroeven enz. worden, niettegenstaande de extra vracht, nog 


‚met voordeel door een in Essex gelegen fabriek aan de veloci- 


pèdefabrieken geleverd, waaruit blijkt dat goed werk, dat aan 
de concurrentie het hoofd kan bieden alleen te verkrijgen is 
door de meest volmaakte machinerie, bediend door goedkoope 
werkkracht, het tot het uiterste gedreven systeem van stuk werk 
en concentratie in één fabriek van gelijksoortige onderdeelen 


voor het fabrikaat van vele andere fabrieken. 


Fabrieken van Landbouwmachines, zooals die van Lincolnshire 
en Nottinghamshire, werken eveneens in den meest uitgebreiden 
zin met pers-, hydraulische buig- en klinkmachines, machines 
die te gelijkertijd een aantal gaten booren of ponsen, machinale 
zaag-, schaaf-, uithol en vormmachines voor hout, zoodat het 
eenige handwerk bestaat in het in elkander zetten. 

Een groot voordeel is verder gelegen in het, op vele fabrieken 
aangenomen, systeem om niet op speciale bestelling deze of 


gene machine, maar slechts enkele aangenomen typen te maken 
en elk dezer typen in eenige afmetingen. De onderdeelen worden 
dan in voorraad gemaakt en bij bestelling bij elkander gebracht 
en opgesteld, zoodat de koopers in den kortst mogelijken tijd 
geholpen zijn. En 

Dit geldt onder anderen zoowel voor locomotieven en spoor- 
wegwagens en rijtuigen, als voor schoenen en kleederen waar 
de afzonderlijke stukken in massa volgens vast model met de 
lintzaag gesneden worden en alles als stukwerk met de naai- 
machine vereenigd wordt. 

De stoom-graafmachine van Ruston Proctor & Co. doet alleen 
het werk van 80 tot 120 man, naar gelang van den grond die 
afgegraven moet worden, waardoor deze helaas! waarschijnlijk 
in de rangen der werkeloozen gedreven worden. 

De invoering van machines heeft zelfs het anders onmogelijke 
mogelijk gemaakt zooals het groote stalen en het kleine getrok- 
ken geschut. 

De Amerikaansche en, in navolging daarvan, de Zwitsersche 
Horlogefabrieken hebben de fabrikatie van uurwerken zoodanig 
aangepakt, door op groote schaal te werken met behulp van 
geheel automatisch werkende machinerién en door het aan- 
brengen van verbeteringen en vereenvoudigingen, dat een goed 
zilveren Engelsch horloge dat 30 jaar geleden f 72.— kostte, 
voor 10 jaren door de WALTHAM WATCH Co. voor minder dan 
f 36.— geleverd werd, terwijl tegenwoordig een Zwitsersch 
horloge met een kast waarvan het gegarandeerde zilvergehalte 
80 pCt. is en dat volgens ondervinding in 14 dagen geen mi- 
nuut verloopt, f 11.— kost. De tid zal komen dat het goed- 
kooper is een nieuw horloge te koopen dan een oud te laten 
repareeren en dat het stelen van een horloge zelfs niet meer 
de moeite waard is! 

Onlangs werd het maken van een brug voor de Engelsche 
kolonien in Australie door Engelsche ingenieurs gegund aan 
eene Amerikaansche firma voor bruggenbouw. Dat deze firma 
voordeeliger aanbiedingen kon doen dan hare Engelsche concur- 
renten kwam daardoor dat de besteders geen plan hadden ge- 
maakt dat zij ter uitvoering aanbesteedden, maar het maken 
van het ontwerp aan de inschrijvende fabrieken hadden over- 
gelaten. De fabriek, aan wie het werk gegund is, werkt nu 
geheel naar haar eenmaal aangenomen systeem en is daardoor, 
en door uitbesteding van onderdeelen tot zelfs aan Engelsche 
en Schotsche fabrieken, in staat het werk beter en goedkooper 
te maken, dan het geworden zou zijn, wanneer zij een plan 
hadden moeten uitvoeren. dat door iemand gemaakt was, die on- 
mogelijk zooveel ondervinding van bruggenbouw in al zijne 
details kon hebben als eene fabriek, die niets anders doet. 

Het gaat met de industrie als met de geheele natuur; de wet 
van Darwin, dat alles wat zich het best in de gegeven omstan- 
digheden schikken kan de rest overleeft, gaat ook hierop; want 
het voordeel dat de industrie van één volk door de hulpmiddelen 
der techniek behaalt, komt ten koste van de industrie van andere 
landen. Zoo hebben Engelsche machinefabrikanten de meest vol- 
maakte werktuigen voor ijzerbewerking en voor schoenenfabri- 
kage naar Duitschland en Oostenrijk geleverd. Met de daar 
aanwezige goedkoope werkkrachten kunnen deze machines veel 
goedkooper werk leveren dan de Engelsche fabrikanten, die 
dezelfde machines maken en gebruiken. 

Omgekeerd hebben de Hongaarsche ingenieurs een nieuw 
systeem uitgevonden voor graanmalen, oliebereiding uit zaad 
enz. door middel van gladde en geribde walsen van hard giet- 
ijzer of porcelein, dat belangrijke voordeelen aanbiedt boven het 
in Engeland (en ook in Nederland. Vert.) gebruikelijke systeem van 
maalsteenen. Door de ondoordachte invoering dezer machines in 
Engeland hebben de Hongaarsche ingenieurs de Engelsche mo- 
lenaars ín staat gesteld met hen te concurreeren en de Engelsche 
machinefabrikanten om dergelijke machines te maken. 

Op schoone wijze spreekt daarop de heer HEAD zijnen collega’s 
moed in, in sterk contrast met het alhier gebruikelijke 
»laissez faire, laissez aller”. Men moet zich geen schrik laten 
aanjagen door het spooksel der overproductie, maar streven zich 
zoo spoedig mogelijk aan te passen aan de behoeften en om- 
standigheden die de tijden medebrengen; wanneer er te eeniger 
tijd voordeel behaald is, is dat geschied door te letten op de 
wetten der natuur en niet door zich daartegen te verzetten. 
Tevens moet men zich wachten de verkwistingen na te volgen, 
die de voorvaders ten laste van de staatskas maakten. Als En- 
«veland zich niet de weelde van den oorlog veroorloofd had, 
zouden de Engelschen nu niet onder spoorwegkosten gebukt 
gaan, en in een tijd als nu zouden daardoor handel en nijverheid 
niet kwijnen. De inrichtingen van rechterlijke en wetgevende 
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macht zijn lang niet zoo economisch als zij konden zijn. Hooge 
onteigeningskosten aan particulieren betaald voor onteigeningen., 
ten behoeve van spoorwegen enz. enz. zijn oorzaak dat handel 
en nijverheid tegenwoordig gedrukt zijn door de dwaasheden 
van vorige geslachten. (Veel hiervan is even toepasselijk op 
Nederland als op Engeland. Vert.) 

R. 


Nieuwe voorschriften ter bevordering van de 
veiligheid van reizigers in spoor- 
treinen in Frankrijk. 


Door den Minister van Openbare Werken in Frankrijk, werd 
bij beschikking van 23 Januari 1886 eene speciale commissie, 
uitsluitend uit technici bestaande, benoemd en belast met het 
onderzoek naar de maatregelen, die behoorden genomen worden 
om aan den spoorwegreizigers nieuwe waarborgen ter bescher- 
ming tegen misdadige aanslagen te verzekeren. Deze cominissie 
bracht 28 Mei jl. haar rapport aan den Minister uit, dat sedert 
aanleiding gaf tot eene ministeriëele circulaire aan de bestuurders 
van Spoorwegmaatschappijen, waarin de maatregelen worden 
aangegeven, die de Minister onmiddellijk wenscht te zien toe- 
gepast, op de volgende wijze: 

I. Alarm-signalen. 


De commissie neemt aan, dat het intercommunicatie-systeem, door 
middel van alarm-signalen, dat aan de Maatschappijen reeds was 
voorgeschreven bij ministeriëele circulaires van JO Juli. 13 Sept. 
1880 (1) en van 15 April 1884, voor alle expres- en sneltreinen, 
die afstanden van 25 Kilometer of meer zonder oponthoud af- 
legden, ook toepassing verdient bij alle eigentlijk gezegde personen- 
treinen, met uitzondering der gemengde treinen. De Minister 
vereenigde zich met dat gevoelen en besliste, dat de genoemde 
verbetering vóór 4 Januari 1888 volledig moest zijn ingevoerd. 

Ten opzichte van die middelen, die daarbij aangewend zullen 
worden, is het volgende bepaald : 

a. de knoppen of handvatsels, tot het geven van het alarm- 
signaal bestemd. zullen in geen geval, hooger dan 1.80 M. boven 
den vloer van het rijtuig gelegen mogen zijn; 

b. in elk compartement moet één knop of één handvatsel zijn 
aangebracht in het midden van het dek, of indien dit niet. 
mogelijk is, twee knoppen of twee handvatsels aan de wanden ; 

c. de knoppen of handvatsels moeten geheel vrij te bereiken 
zijn, zoodat het om hen in beweging te brengen, niet noodig mag 
zijn iets te verbrijzelen of te verplaatsen ; 

d. eene gebruiksaanwijzing moet op in het oog vallende wijze 
zijn aangebracht en met gemakkelijk leesbare letters zijn gedrukt; 

e. de toestellen moeten, zooveel mogelijk, zoodanig zijn aan- 
gebracht dat het bellen of fluiten, dat ontstaat wanneer zij in 
beweging zijn gebracht, blijft aanhouden totdat de beambten 
van den trein zulks doen eindigen. 


Il. Wijziging van het rollend materiëel. 


De commissie heeft gemeend de oplossing van het vraagstuk 
niet te moeten zoeken in eene wijziging van het tegenwoordig 
aangenomen type van rijtuigen, ten einde gemeenschap te ver- 
krijgen tusschen de aangrenzende afdeelingen van een zelfile 
rijtuig of tusschen alle rijtuigen van een zelfden trein. Een 
dergelijke maatregel toch zoude onkosten na zich slepen die bij 
honderden van millioenen zouden moeten worden berekend. 
Desniettegenstaande wordt het wenschelyk geoordeeld, zoo niet 
ten opzichte van gevaren, maar in het belang der gezondheid 
en van het welzijn der reizigers, dat de maatschappijen de proef- 
nemingen voortzetten en verder ontwikkelen, die reeds door 
eenige harer ondernomen werden, door verschillende typen van 
rijtuigen met inter-circulatie geregeld dienst te laten doen. 

De coinmissie ziet daarentegen een van de meest practische 
middelen, om de eventueele gevaren, die uit de afzondering der 
reizigers kunnen ontstaan, te doen verdwijnen of althans te doen 
verminderen, in het aanbrengen van vaste kijkglazen of raampjes. 
in de wanden, die de verschillende compartementen afscheiden, 
een middel dat reeds herhaaldelijk in Ministeriëele circulaires 
aan de Maatschappijen is aanbevolen en ook reeds toegepast is 
op de netten van de «Nord» en van de Paris—Lyon — Medi- 
terranée». 

De Minister bepaalt derhalve dat alle nieuwe rijtuigen van 
dergelijke glazen zullen imoeten zijn voorzien, terwijl die in de 
reeds in dienst zijnde rijtuigen zullen moeten worden aangebracht 


(1) Revue Générale des Chemins de fer, Septembre 1880. 


naar tijd en wijle, dat deze eene groote reparatie zullen moeten 
ondergaan. 

De afmetingen dezer raampjes zullen zoodanig bepaald moeten 
worden, dat de glazen in een zelfde wand het mogelijk maken 
om alle reizigers te zien, die zich kunnen bevinden op de, 
tegenover dien wand geplaatste bank. 


Ill. Bewaking van in beweging zijnde treinen. 


De commissie erkent dat de bewaking van in beweging zijnde 
treinen, door beambten die zich daartoe op de loopplanken zouden 
moeten begeven, dikwijls door het profil van vrije ruimte bij de 
kunstwerken wordt onmogelijk gemaakt en dat zij ten opzichte 
van aanslagen tegen de veiligheid niet afdoende kan geacht 
worden. 

De Minister vindt daaruit dus geene aanleiding om te dien 
aanzien eenige voorschriften te geven. 


Revue Générale des Chemins de Fer Nov. 1886. 


Telephonie over grooten afstand. 
(Revue industrielle.) 


Het is onzen lezers niet onbekend, dat in de eerste dagen 
van dit jaar de telephoondienst tusschen Parijs en Brussel zal 
worden geopend. Naar aanleiding daarvan komt het ons voor, 
dat eene onpartijdige mededeeling van het oordeel van de per- 
sonen die zich met de telephonie over grooten afstand bezig- 
houden, niet van belang ontbloot is. 

Sedert het steeds toenemend in gebruik komen van den tele- 
phoon is de vraag of de toepassing op groote afstanden door 
middel van den microphoon mogelijk is, veel aan belangrijkheid 
toegenomen; vooral door de uitvinding van den Heer van Rus- 
SELBERGHE scheen het zelfs een oogenblik alsof daardoor een 
der voornaamste moeielijkheden overwonnen was, n.l. de aanleg 
van een nieuwe lijn, omdat men de bestaande telegraaflijnen 
kon gebruiken. 

Ten gevolge van de berichten van buitengewoon succes met 
proeven genomen in ver van elkander liggende steden, die de 
couranten mededeelden, ontstond er in de handelskringen leven- 
dige hoop dat deze uitvinding een buitengewoon groote toekomst 
had. Vooral met het oog op die gespannen verwachtingen is het 
van belang de feiten terug te voeren tot de juiste grens van 
het bereik bare. 

Een draad, voorzien van de anti-inductie toestellen van VAN 
RIJSSELBERGHE kan, zooals men weet, gelijktijdig gebruikt 
worden voor het overseinen van telephonische en telegraphische 
berichten. Op den eersten blik schijnt dit veel by te dragen 
tot het stand komen van telephonische gemeenschap op grooten 
afstand, maar er bestaat een ernstig bezwaar, dat de gemakke- 
lijke toepassing van die uitvinding in den weg staat, n.l. dat de 
meeste telegraphische lijnen, die de groote steden verbinden, 
bestaan uit een groot aantal telegraphische geleiders. Dienten- 
gevolge is men genoodzaakt elk der telegraphische leidingen, die 
op dezelfde palen bevestigd zijn, van een anti-inductie toestel 
te voorzien, want anders zouden de andere leidingen de werking 
van den telephoon door inductie benadeelen. Daardoor wordt de 
inrichting van VAN RIJSSELBERGHE niet alleen zeer gecompli- 
ceerd, maar ook zeer kostbaar, ten gevolge van het groot aantal 
benoodigde zeer kostbare toestellen. Dit gebrek ontneemt het 
systeem reeds een groot deel van zijne waarde. 

Over dit bezwaar zou men echter nog kunnen heenstappen, 
als het dan ten minste mogelijk ware over grooten afstand 
telephonisch te correspondeeren met de bestaande telegraphische 
leidingen. Maar ook dat is niet het geval. Integendeel er bestaat 
eene verhindering die nog slechts sedert korten tijd bekend 
is en die den afstand waarover men kan werken, zeer verkleint. 
Niet dat het een fout is in de uitvinding van den heer VAN 
RIJSSELBERGHE, maar het berust op een grondbeginsel van de 
physica. 

Wanneer men in een draad stroomen van plotseling afwisse- 
lende sterkte leidt, is de weerstand die de draad biedt grooter 
dan wanneer de stroom constante sterkte heeft, en wel om de 
volgende reden. Wanneer men door eene leiding veranderlijke 
stroomen leidt, is de stroomsterkte niet gelijkelijk verdeeld over 
de geheele doorsnede van den draad, de electriciteit wordt naar 
den omtrek gedrongen. De schijnbare weerstand van een cylin- 
drische draad hangt in het geval van golvende stroomen niet 
alleen af van de golfsnelheid en in zekere mate van den 
middellijn, maar vooral ook van de magnetische eigenschappen 
van den draad. Bij een ijzerdraad van 4 m.M. diam. bijv., de 
afmeting van de gewone telegraafdraden, verdubbelt de weer- 


20 


stand, die een golvende stroom ondervindt bij 300 golvingen per 
seconde, voor 1000 golvingen vertienvoudigt de weerstand. 

Het boven bedoelde verschijnsel heeft een zeer nadeeligen 
invloed op de overbrenging van het geluid, want daar de lage 
toonen een geringer aantal stroomgolvingen veroorzaken dan de 
hooge, is de weerstand van den draad verschillend voor ver- 
schillende toonen en dientengevolge worden de stroomgolvingen 
gewijzigd en als de lijn een zekere lengte bereikt, kan het 
gebeuren dat het steingeluid zoo verandert dat alle gemeen- 
schap onmogelijk wordt. 

Nu zijn, behoudens enkele uitzonderingen, de telegraafdraden 
in alle landen van ijzer of van staal en om deze reden kan 
men den toestel van VAN RUSSELBERGHE niet op zeer lange 
telegraaflijnen gebruiken, en kan men niet over grooten afstand 
telephoneeren, zelfs niet met de beste toestellen. 

Om telephonische gemeenschap mogelijk te maken moet men 
afzien van het gebruik van ijzer- of staaldraad en koper of 
brons nemen, welke metalen dit gebrek niet hebben. 

Ook kan men goede resultaten verkrijzen door het gebruik 
van staaldraad, dat langs galvanischen weg met een dikke laag 
koper bedekt is; zulk draad wordt in Amerika voor telegraphen 
veelvuldig gebruikt. De volgende gegevens. welke berusten op 
proeven die in de Vereenigde Staten genomen zijn, geven een 
denkbeeld van de afstanden waarover het, bij gebruik van 
verschillende soorten van draad, mogelijk is gemeenschap te 
onderhouden: 

lo. Met een leiding van ijzerdraad van 4,5 m.M. mi !dellijn 
heeft men de volgende resultaten verkregen. 

De gemeenschap was goed op een afstand van 368 Kilom. 

» D werdslecht » » » » 529 >» 

» » werd onmogelijk» » » » 1000 » 

2o. Met eene leiding van koperdraad van 2,7 m.M. middellijn 
kon men elkander goed verstaan op 944 Kilometers afstand en 
met een leiding eveneens van koperdraad van 2,4 m.M. middel- 
lijn kon men elkander nog goed verstaan op een afstand van 
500 Kilom. 

3o. Met een staaldraad leiding van 3 m.M. middellijn bedekt 
met een laag koper van 1,5 m.M. dikte kon men elkander goed 
verstaan op een afstand van 1600 Kilom. 

Uit deze cijfers volgt duidelijk, dat het niet mogelijk is goede 
telephonische gemeenschap te hebben tusschen de hoofdsteden der 
verschillende Staten van Europa, wanneer men leidingen 
gebruikt van ijzerdraad van 4 à 5 m.M. middellijn. De hoofd- 
steden liggen minstens 500 of 600 Kilom. van elkander ver- 
wijderd en in de praktijk moeten deze getallen nog verdubbeld 
worden, omdat de telephonische leiding niet uit een enkele met 
de aarde verbonden lijn kan bestaan, maar in tegendeel uit een 
draad heen en een draad terug om zooveel mogelijk de neven- 
golvingen uit te sluiten, die ontstaan door atmospherische en 
aardstroomen. 

Uit het voorgaande volgt, dat het in theorie mogelijk is over 
groote afstanden te telephoneeren, maar dat er in de praktijk een 
groot aantal technische bezwaren ontstaan die moeielijk, en 
alleen met opoffering van groote kosten te overwinnen zijn. 

Daarenboven valt er voor het oogenblik niet te rekenen op 
onderaardsche en onderzeesche kabels voor telephonisch gebruik, 
daar in dat geval geen maatregelen kunnen genomen worden 
om de vertragende werking tegen te gaan, die de stroom volgens 
het bovenstaande ondervindt. 

De meening dat weldra de telephonie over groote afstanden 
zal worden ingevoerd is dus zeer voorbarig. 


R. 
De brandweer te Parijs. 


Het volgende, naar eene mededeeling van den technischen 
attaché bij het Duitsche gezantschap te Parijs, den heer Pescheck, 
in het »Centralblatt der Bauverwaltung”, mag ook voor Neder- 
landsche lezers niet onbelangrijk worden geacht. 

Het zal ieder Berlijner, die te Parijs zijn aandacht schenkt 
aan stedelijke inrichtingen van openbaar nut, opvallen, zegt de 
heer Pescheck, dat men van de brandweer aldaar niets hoort 
noch ziet; dit te meer daar hy er aan gewend is, haar te Berlijn 
bijna dagelijks door de straten te zien hollen. 

Slechts hij, die jaren te Parijs woont, heeft eenigen kans ook 
eens toevallig de brandweer te ontmoeten. En toch komen er 
dagelijks gemiddeld meer dan twee gevallen van brand voor. 
De oorzaak van dit verschijnsel ligt in de eigenaardige inrichting 
der Parijsche brandweer, zooals zij door de gesteldheid van het 
verkeer in de straten, dus ten slotte door den geheelen aanleg 
der stad zelf wordt voorgeschreven. 
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Daar de oude straten der stad zóó nauw zijn, dat meestal een 
enkele wagen voldoende is om het verkeer te stremmen, richt 
zich het groote verkeer van voertuigen langs de uitgestrekte in 
deze eeuw doorgebroken breede straten. Deze zijn dientengevolge, 
vooral in het hart der stad, buitengewoon overladen. 

Een snel voorwaarts komen, voor rijdende brandweer-afdee- 
lingen een bepaald vereischte, is daardoor nergens voldoende 
verzekerd. Om nu het rijden van grootere brand weer-afdeelingen 
niet tot regel maar tot eene zeldzame uitzondering te maken, 
heeft men te Parijs kleine brandweerposten in groot aantal over 
de geheele stad verdeeld. Daardoor wordt de aanwezigheid van 
zaakkundige hulp bij het uitbreken van brand in den kortst 
mogelijken tijd verzekerd. 

Een dergelijke post bestaat uit een onderofficier en drie man 
en bewaakt een district van ongeveer 100 hectaren; binnen dat 
oppervlak zijn van den post af geene afstanden grooter dan 
600 meter afteleggen. In de hoeken welke vallen buiten een 
cirkel met 500 meter straal om de onderofficiersposten beschre- 
ven, zijn bovendien nog wachtposten ingericht, bestaande uit 
één of twee man. Deze wachtposten staan evenals de onderoffi- 
ciersposten in telegraphische verbinding met de brandweer-kazer- 
nen en met het brandweer-commandement. 

Iedere onderofficierspost is. voorzien van een brandspuit met 
toebehoorend bluschmateriëel. Met de 565 kilogram zware spuit 
kunnen de manschappen in stormpas 200 meter per minuut 
afleggen. Zoodra de onderofficier de grootte van het gevaar op 
de plaats zelf heeft overzien, loopt een man, de telegraphist, 
heen om het bericht te telegrapheeren aan den commandant 
der brandweer en aan de naastbijgelegen brandweerkazerne, 
en zoo noodig hulp bij te roepen. Blijkens een in 1881 versche- 
nen geschrift van den toenmaligen commandant der brandweer, 
kolonel Paris, »Le feu d Paris et en Amérique”, gelukt het 
evenwel aan zulk een onderofficierspost 39 malen op de 40, om 
den brand zelf meester te worden, omdat hij binnen zulken 
korten tijd ter plaatse van het gevaar kan zijn. De door de 
Parijsche politteprefectuur opgestelde brandstatistiek vermeldt 
bijv. voor 1884. behalve 1674 schoorsteenbranden, 869 gevallen 
van brand, waaronder 629 kleine branden, 225 middelsoort en 
slechts 15, dus 2 percent groote branden (1). 

Het aantal onderofficiersposten bedraagt 78, dat der wacht- 
osten van 4 of 2 man 46. Bovendien geeft de statistiek over 
884 nog 26 posten van 2 tot 4 man aan voor theaters en 
industriëele inrichtingen. Tevens zijn 10 stoomspuitposten over 
de stad verdeeld, elk bestaande uit één onderofficier en 7 man. 
De kleine posten steunen op de 12 over de stad verdeelde 
brandweerkazernen. In elke daarvan staat een afdeeling, bestaande 
uit één officier en 12 man, steeds met spuiten en toebehooren 
gereed om onmiddellijk uit te rukken. 

De Parijsche brandweer, Sapeurs-Pompiers, is een infanterie- 
regiment, bestaande uit twee bataillons, elk van 6 compagnién, 
zoodat iedere compagnie eene kazerne heeft. Ingevolge hare 
organisatie staat deze troepenmacht onder den minister van 
oorlog. als militatr corps onder den Gouverneur van Parijs en 
in haar technischen dienst, haar eigenlijk doel, onder den prefect 
van politie. Zij wordt door de stad Parijs onderhouden en kost 
Jaarlijks ongeveer 2.160.000 francs. 

De bevordering van den commandant en der officieren heeft 
plaats in het wapen der infanterie, op dezelfde wijze als voor 
de overige infanterie-officieren; zij blijven dus niet stelselmatig 
verbonden aan het brandweer-regiment. De ragimentsstaf onder- 
scheidt zich van dien van een ander infanterfe-regiment alleen 
daardoor, dat er een ingenieur-kapitein en een kapitein voor 
het gyinnastiek-onderwijs aan zijn toegevoegd. Het regiment telt 
50 officieren en 1693 man, met inbegrip der onderofficieren. 
Deze laatsten zijn tengevolge van de vele kleinere brandweer- 
posten talrijker dan in een ander infanterie-regiment, nam. 39 
per compagnie. De aanvulling geschiedt door uitgezochte man- 
schappen, die eerst 8 tot 9 maanden onder de wapens geoefend 
worden en nog slechts den brandweerdienst hebben te leeren. 

Dat de brandweer te Parijs uit een aan het leger ontleend 
regiment bestaat, wordt verschillend beoordeeld. In het werk: 
» Administration de la ville de Paris” wordt gezegd: 

»De wet dus is het, die den voor de behoefte blijkbaar te 
»grooten regimentsstaf opdringt, welke de stad moet betalen; 
»het is het toebehooren tot de infanterie, waardoor de nutte- 
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(1) Te Amsterdam verleende in 1886 de brandweer, behalve bij 733 
schoorsteenbranden, hulp bij 839 binnenbranden (812 kleine en 21 
groote), 48 uitslaande branden (36 kleine en 42 groote), 16 buiten- 
gewone branden en 4 scheepsbranden. 
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»looze wapening wordt veroorzaakt. Dit samenhangen met het 
pleger berooft het brandweercorps van alle bekwaamheid, alle 
pverkregen ervaring, Juist op het oogenblik dat deze tot volle 
»ontwikkeling zijn gekomen en de dienst er nut van begint te 
»trekken. Alle onderofficieren zijn, evenals hunne manschappen, 
pheden leerlingen. Zelfs de officieren kunnen, daar zij in het 
„geheele wapen der infanterie in rang opschuiven, bij de brand- 
»weer komen, zonder ooit aan dezen bijzonderen dienst te heb- 
»ben gedacht.” 

Als voordeel van het deel uitmaken van het leger wordt 
aangevoerd, dat de uitgediende manschappen van het regiment 
belangrijke diensten bewijzen als instructeurs in de brandweer- 
korpsen van de plaatsen hunner inwoning; het mocht echter 
niet worden geduld, dat Parijs op die wijze het leergeld voor 
het land betaalt. 

Onder de sedert 1881 ingevoerde verbeteringen in de Parijsche 
brandweer zijn bepaaldelijk te vermelden: het bouwen van de 
12de brandweer-kazerne, de vermeerdering der stoombrandspui- 
ten van 4 op 10, het voorzien van deze, zoomede van de kazer- 
nen, van afzonderlijke spannen paarden (deze werden vroeger, 
op aanvraag per telegraaf, door de omnibus-maatschappij ge- 
leend), de aanschaffing van cen groote rijdbare reddingsladder 
voor iedere kazerne, zoomede van een even groot aantal lucht- 
ververschings werktuigen tot zuivering van ruimten met schade- 
lijke gassen, en de invoering van electrische en andere veilig- 
heidslampen. à 

S. 


Technische tijdschriften. 
Verkorte inhoudsopgaaf. 


Annales des Travaux Publics, Januari. De bouw van de steenen 
bruggen over den Tarn en den Aveyron in den spoorweg Montauban— 
Brive (met 2 platen). Excavator voor het maken en uitdiepen van 
spoorwegsloten op de Chicago & Northwestern lijnen (met figuren). 
Het gebruik van staal voor bruggen van 100 tot 400 M spanwijdte 
door Iner. Barbet, (met figuren). Rouw en exploitatie van de Mersey- 
tunnel Liverpool—Birkenhead met eindstations, ascenseurs, ventilators, 
verlichting, drooghouding, materieel van den weg en rollend materieel. 
Trogvormig handelsijzer type Lindsay voor plafonds, vloeren enz. 
Verplaatsbare rolremschoen in gebruik bij het rangeeren op station 
Ostrau. De tunnel Italie—Sicilie. Waterleiding te Napels; idem te 
Petersfield. Constructie van elliptische gewelven. Houthestrating voor 
binnenplaatsen en stallen. Fundeering van ijzer en beton. Papieren 
dakpannen. De microphon om lekken in waterleidingen op te zoeken. 
Sneeuw opruimen door middel van keukenzout. Petrolenm-motor systeem 
Spiel. Bitumineus metselwerk voor fondamenten van stoommachines. 
Vergelijkende critiek der agenda's en jaarboekjes van Oppermann, 
Dunod, Kohler, Uhland en Mazzocchi. 


Nouvelles Annales de la Construction, Januari. Herstellingsoord voor 
zieke kinderen te Muhlhausen (Elzas), met 2 platen. — Gemetselde 
viaduct over de Esk (spoorweg van Scarborough naar Whitby), met 
plaat. — Gebruik van zout tot opruiming van sneeuw. — Nieuwe 
formule ter berekening van den weerstand tegen samendrukking, gepaard 
met doorbuiging. — Bepaling der voegen bij elliptische gewelven. — 
Rechtspraak. 


Engineering, Januari 7. Straatreiniging te Parijs. — De geschiedenis 
van plaatselijke besturen. — Amerik. Ver. van Werkt. ingrs.: geschie- 
denis der stoommachine, wrijving in tandwielen en niet-condenseerende 
machines, baggermachines. — Ingezonden stukken: Raadgeving vin o 
schepen. die petroleum vervoeren, uitsluitend electrisch licht te gebrui- 
ken, middel tot harden van stalen gereedschap, klinknaad voor stowm- 
ketels. — Gemengde berichten: Vermelding van het overlijden van den 
heer Dirks, verbond tusschen Belgische en Duitsche ijzertabrikanten 
omtrent het inschrijven voor de levering van rails, het Russische 
Perekop-kanaal in de Krim enz. — Litholine, een ketelsteen oplossend 
middel vooral in gipshoudend water. — Levensbeschrijving van W. E. 
Rich. — Kaarsengietmachine (geillustr.) — Stalen projectielen. — 
Administratie van de vloot. — De telegraafkabels voor het wereld- 
verkeer. — Bernsteins electr. verlichting (geïllustr.) — Pittsburg. — 
Kleine mededeelingen. — Allan’s drukmeter voor stoomketels (geillustr.) 
— Triple expansie machines van de Warrington (geïllustr.) — Wellen 
met behulp van electriciteit (gei!lustr.) — Beschrijving van zes Rus- 
sische kruisers, in aanbouw voor het Russ. gouvernement. 


Beoordeeling en aankondiging van technische werken. 


Van de hand van den heer P. E. Ekama verscheen dezer dagen bij 
de firma Gebr. J. & H. VAN LANGENHUIJSEN eene verhandeling getiteld: 
»De wiskundige berekening en meetkundige samenstelling van wissels 
en kruisingen in gebogen spoorbanen.” 

Allen lof verdient de moed, die er toe behoort om van een zoo 
geheel speciaal onderdeel der ingenieurs-wetenschappen zulk eene 
uitvoerige studie uit te werken; des te meer zal daarom dit werk 
gewaardeerd worden door ieder die, op dit gebied werkzaam, in de 
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positie komt de bizondere vraagstukken in dit boek behandeld, op te 
moeten lossen. 

Veel zoeken in eigen brein en in buitenlandsche boeken wordt hem 
door de berekeningen en beschouwingen van den heer Ekama bespaard, 
terwijl praktische wenken betreffende de vervaardiging en het uitzetten 
van wissels, hier en daar in het werk verspreid, nuttig kunnen werken. 

In het 2e gedeelte worden de diverse combinaties behandeld als 
drieslag-, kruis- en symetrische-wissels, heele- en halve Engelsche 
wissels enz. 

Niet minder dan 107 goed uitgevoerde figuren illustreeren dezen 
omvangrijken arbeid. 


Kleine mededeelingen. 


Een houten toren van 300 Meter hoogte. 


De ijzeren 300 meter hooge toren van Eiffel, die in 1889 de wereld- 
tentoonstelling te Parijs zal opluisteren, wekt klaarblijkelijk den naijver 
van Brussel. En sedert eenigen tijd is in laatstgenoemde stad eveneens 
sprake van de jen van een gevaarte van dezelfde hoogte bij 
gelegenheid van het te houden »Concours international des Sciences 
et de l'Industrie”. Het plan gaat uit van de ingenieurs Hennebique en 
Nève. Zij stellen voor binnen het tentoonstellingsterrein in de as van 
de rue de la Loi, een houten toren op te richten van 300 meter 
hoogte, in hoofdzaak bestaande uit een regelmatige pyramide met een 
grondvlak van 50 meter zijde. De as zal worden gevormd door een 
vierkante kern van 400 M*., omgeven door 8 contreforten van 15 M. 
uitsprong bij 5 meter breedte. 

Het houten gevaarte, van buiten bekleed met zink of gegalvaniseerd 
ijzer, van binnen tegen brandgevaar beschut door pleister, zal rusten 
op een gemetselden voet van 11 meter hoogte, waarin het stevig 
verankerd zal worden. 

Bij de berekening is een winddruk van 300 kilogram per M*. aan- 
genomen. 

Ter hoogte van 60, 200 en 275 meter zullen drie galerijen worden 
aangebracht. 

Behalve verschillende ruime zalen en een belvédère met terrassen, 
zal de toren op de bovenste galerij een observatorium bevatten, van 
waar een panorama van 120 kilometers, reikende van Mons tot 
Turnhout, van Terneuzen tot Namen, van Audenaerde tot Hasselt, 
zal kunnen worden overzien. 

Volgens een opgaaf van den ingenieur Nève in »Bruxelles Port de 
Mer” is voor het bouwwerk noodig: 100,000 M°. grondwerk, 18,000 M°. 
metselwerk en beton voor de fundeering, 5000 M°’. metselwerk en 
hardsteen voor het voetstuk, 10.000 M”. bouwhout, 400,000 kilogr. ijzer 
voor ankers, bouten enz., 32,000 M*. metaalbedekking op latten, 
30,000 M*. bepleistering, 7000 M*. glas, 2650 M*. aan vloeren voor een 
hotel, een observatorium en de cafés-restaurants. Verder is gerekend 
op bliksemafleiders, ascenseurs, electrisch licht, waarvoor machines van 
500 paardekrachten. 


Ongelukken bij Tramwegen. 


Onder den titel: »Die Betriebsunfälle auf den deutschen Strassen- 
bahnen wahrend der Jahre 1882 und 1885” verscheen in den loop van 
het vorige jaar een geschrift van Dr. Cart Hirse, directeur van een 
der grootste paardentram ondernemingen te Berlijn. Uit het groot aantal 
cijfers, waarover hierin wordt beschikt, laat zich het een en ander 
besluiten omtrent het aantal ongelukken, dat zich bij het verkeer door 
de steden voordoet. 

De tabellen wijzen van jaar tot jaar eene vermindering aan van het 
gevaar, hetgeen voorzeker aan een toenemende voorzichtigheid van 
het publiek is toe te schrijven. Interessanter echter is nog de conclusie, 
dat de paardetrams in groote plaatsen en in drukke straten een veel 
geringer aantal ongelukken deden ontstaan dan in kleine plaatsen en 
in stille wijken. Zoo verloor, om eenige cijfers te noemen, in Bremer- 
haven op 41,000 ritten één voorbijganger het leven en in Hamburg 
één persoon op ruim 2 millioen ritten. 

Ongetwijfeld zouden hier te lande, evenzeer als in Duitschland, vele 
lijnen anders zijn aangelegd, als het leggen van den weg door nauwe 
en drukke straten niet zooveel tegenstand ondervond en zou bij meerdere 
vrijheid dikwijls een rationeeler net zijn tot stand gekomen. Denkt 
men aan vele buitenlandsche steden, vooral in Italië, o. a. aan Milaan, 
waar door smalle en drukke straten, soms van 4 M. breedte, trams 
zijn aangelegd, zonder dat ongelukken van beteekenis zijn aan te 
wijzen, dan mag de vraag rijzen of dikwijls door het openbaar gezag 
niet te veel belemmering bij den aanleg wordt in den weg eg 
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Getrokken ijzeren Caspijpen. 


Deze worden thans gebezigd door de »Standard Gas-Co.”, die te 
New-York als geduchte concurrent van de bestaande gasmaatschappijen 
is opgetreden. Zij leidt het gas onder een hoogere drukking door 
gesmeed ijzeren buizen naar de verbruikers, op dezelfde wijze als dit 
met het natuurgas te Pittsburgh geschiedt. Door een drukregulateur 
aan den gasmeter wordt de voor de verbranding noodige drukking 
verkregen. 

Het gebruik van getrokken pijpen maakt het mogelijk het gas onder 
hoogeren druk naar de verschillende plaatsen te voeren, zoodat nauwere 
buizen kunnen worden aangewend, waardoor de kosten der leiding 
aanzienlijk worden verminderd, terwijl in de tweede plaats het belang- 


rijk gasverlies, dat bij gegoten buizen door ondichtheid optreedt, zoo 
goed als geheel wordt buitengesloten. 
(Zeitschrift für Transportwesen und Strassenbau, 20 Dec. 86). 
3. K. 


Het meten der doorbuiging bij het beproeven van bruggen. 


Engineering van 19 Nov. '86 blz. 521 maakt melding van een 
nieuwe methode, die voor dit doel in Rusland is gebezigd. Hierbij 
wordt een ijzeren buis van ongeveer 4cM. middellijn tegen den buiten- 
kant van den hoofdligger bevestigd. Op de plaats der steunpunten en 
op een vijftal tusschengelegen punten gaan hiervan uit, vertikale buizen 
van dezelfde middellijn. Deze zijn aan het boveneinde voorzien van 
verdeelde glazen buisjes, waarbij de waterstand kan worden afgelezen. 
Is nu de buis met water gevuld en staat dit vóór de belasting van 
de brug in alle vertikale buizen op het nulpunt, dan is het gemakkelijk 
om uit de aflezingen na de belasting, de grootte der doorbuiging te 
leeren kennen. 

Het Wochenschrift 


des oesterr. Ingenieurs- und Architecten- 


Triple Expansie Stoommachines. 
(Memoires et Compte rendu des travaur de la Société des 
Ingénieurs Civils.) 

De volgende aanteekeningen hebben betrekking op de ontwikkeling, 
die de triple-expansie-machine op zeeschepen heeft ondergaan. 

In 1885 zijn op de werven van Groot-Brittanie en Ierland niet 
minder dan twee en zestig schepen gebouwd, voorzien van triple- 
expansie-machines. Dit jaar (1886) zal dat getal misschien nog grooter 
geweest zijn. Hieronder volgen eenige opgaven omtrent groote machines 
van deze soort, die voor de Britsche marine in aanbouw zijn. In het 
Februari-nummer van dit tijdschrift, jaargang 1886, bl. 184, werden de 
voornaamste elementen van de triple expansie machines, door John 
Elder te Glasgow gebouwd voor de schepen Aller, Trave en Saale van 
den Nord Deutschen Lloyd, reeds opgegeven. 


Aurora 


Renown Nile Serpent 
en | en en | en 

| Sanspareil. | Trafalgar. | Immortalité. Racoon. 
Totaal aantal 
Indicateur Paar- 
GORY: ss a4 12,000 12,000 R500 4500 
Middellijn hoo- 
gedruk cylinde 0.966 M. 1.090 M. 0.915 M. 0.661 M. 
Middellijn mid- 
delbaredruk cy- | 
hunder; wd % 1.474 » 1.574 » 1.296 » 0.940 » 
Middellijn lage- | 
druk cylinder.) 2,240 » | 2440 » 1.982 » 1.450 » 
Zuigerslag .... 1.220» | 41.296 » 1.066 » 0.838 » 
Stoomdruk in | | 
den ketel . . 9.25 KG.p.cM*. 9.60 KG.p.cM*. 9.25 KG.p.cM*, 10 KG.p.cM”. 


Totaal Gewicht. 1,250,000 KG. | 1,207,000 KG.. 920,000 KG. | 437,000 KG. 


Gewicht per I. 
P.K | 


UN A en 104 » 100 » 108 » | 97 
Snelh. in knoo- | 

pen, volgens | 

ontwerp. ... 16.5 i 16.5 19 17 


Verder zijn in Engelsche werkplaatsen in aanbouw drie machines 
van 2000 P.K. en eene van 13,000. terwijl een contract gesloten is 
voor de levering van de machinerie van 19,500 I. P.K. totaal vermogen 
voor het Italiaansche pantserschip Re Umberto. 

In Duitschland hebben bijna alle torpedobooten, die bij Schichau 
gebouwd zijn voor ge Duitsche en Chineesche marines, triple-expansie- 
machines. 

De eerste klasse torpedobooten hebben drie cylinders van 0.550, 
0.880 en 1.250 M. middellijn en 0.550 M. slag; de stoomdruk in de 
ketels is 10 KG. per cM’. 

In Frankrijk is sedert eenige jaren een aantal triple-expansie-machines 
gemaakt, waarvan de zwaarsten die van de nieuwe mailbooten van 
de Compagnie générale Transatlantique zijn. 

In de Vereenigde Staten zijn drie of vier machines van gering 
vermogen gebouwd. 

Een geval dat de vermelding waard is, is het vervangen van de 
compound-machines van de mailbooten Parthia en Batavia door 
triple-expansie-machines. In 1883 verbruikte de Parthia 47 ton kolen 
per 24 uur en had daarbij eene vaartsnelheid van 11 knoopen; in 
1885—86, met de nieuwe machines, was het kolenverbruik, met 
dezelfde snelheid, gedaald tot 25 ton kolen. Op de Batavia is het 
kolenverbruik gedaald van 40 tot 21 ton. 

Machines met quadruple-expansie zijn er nog slechts weinige gebouwd; 
de eerste was voor het jacht Rionnag-na-Mara. Deze machine heeft 
drie krukken en zes cylinders, waarvan drie een middellijn hebben van 
0.180 M., een van 0.408 M., een van 0.557 en een van 0.863 M., 
terwijl de slaglengte voor alle cylinders 0.610 M. is. 

Bij een proeftocht van 3 uur op den 2den April 1886, ontwikkelde 
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de machine, met een stoomdruk in den ketel van 12 KG. per cM?., 
412 1. P.K. met een kolenverbruik van 0.509 KG. per uur, hetgeen 
eene bezuiniging oplevert van 40 pCt., vergeleken met goede compound- 
machines en van 17 pCt. vergeleken met triple-expansie-machines 
van hetzelfde vermogen. 

De heeren Denny hebben eene quadruple-expansie-machine in aan- 
bouw, die met een stoomdruk van 11.5 KG. per cM* moet werken 
en die bestemd is voor het stoomschip Jumna van 5200 ton verplaatsing. 


STATISTIEKE MEDEDEELINGEN. 


Volgens Engineering bedroeg in 1885, het aantal telephoon- 
toestellen in de Ver. St. van N. Amerika 325,574, tegenover 
13,000 in Engeland en 18,000 in Canada. Het aantal toestellen 
in eenige groote steden van Europa zou toen geweest zijn, in: 
Berlijn 4248; Londen 4193; Parijs 4054; Stockholm 3825; 
Rome 2054; Manchester 1171; Liverpool 1169; Glasgow 1046. 

Ter vergelijking kan nog dienen, dat volgens een opstel van 
dr. Van Oven, geplaatst in den afgeloopen jaargang van Eigen- 
Haard en getiteld: de Telephonie in Nederland, in 1885, het 
gemiddeld aantal in werking zijnde toestellen bedroeg te Amster- 
dam 1165 en te Rotterdam 606. 


Weerkundige waarnemingen te Utrecht, 8 uur voormiddag. 


Barometer- Windkracht, Gevallen 


Wind- Tempera- | 
DATUM stand in ich ti volgens de | tuur, graden regen in 
M. richting. 10-d. rch. Celrius. ` mM. 
| | 
7 Jan. 1887. | 1401 ZZW. 1 2 0 
8 p I 7439 ZZO. 0 | 0 0 
e 4 Se | 747.0 | 2.2.0. 0 | 1 , 0 
10 y = | 756.1 Z. 0 | 1 0 
ll y e | 765.6 Z.Z.0. 0 — 1. 0 
12 4 5 ' 767.8 Z.0. 1 0 0 
13 3s . 771.9 Z.0. 0 1 5 
Rivierberichten 


Waterhoogten, in Meters + A.P. 8 uur voormiddag. 


7 
! 
! 


»ulen. Wester- 
1886. uae Lobith. | Ee hek Noort, Grave 
| 
| 
8 Jan 9.94 E | 7.86 
dn 9.25 9.82 43.38 | 11.53 , 7.71 
10 5 9.17 | 9.74 | 43.47 | 11.14 7,45 
i? > 9.09 9.65 43.40 11.15 ‚ 7.29 
12 > 9.01 | 957 | 43.42 11.04 , 7.20 
13 , 8.93 9.49 43.35 11.02 7.15 
14 8.85 9,41 43.34 10.92 . 7.08 


Maas- 
Keul. | Lob. | voe Arnh ae | erie enio oa 
Nul der oude schalen 35.85/13.91; 6.22! 6.91 4.85 
Gem. laagste standen 37.35! 9.79! 7.45| 7.88 4.90 

Gem. zomerst. (1 Mei | | 
tot 1 Nov.) 1871—80 38.83 11.43 8.85} 9.04 
Gem. Jaarst. 1851-80 :38.70| — | 8.93| 8.99 

Merk III. (Verbod | | 
van stoomvaart). |43.65/ 15.70, 12.62] 12.71 


Men zie verder „De Ingenieur’ 1886, n°. 4. 


De rivieren blijven dalen. Sedert 31 Dec. bedraagt de val op den 
Boven-Rijn te Mannheim 162 cM., bij een waterstand aldaar van 3.31 
M. boven nul op 13 Jan.; sedert 30 Dec. op de Moezel te Trier 133 
cM. en sedert 7 Jan. 21 cM., bij een waterstand aldaar van 1.15 M. 
boven nul op 13 Jan. 

De laagete waterstand van deze week is te Keulen 51 cM., te Lobith 
33 cM., te Nijmegen 17 cM., te St. Andries (Waalzijde) 40 cM. en te 
Arnhem 19 cM. beneden den middelbaren rivierstand van 1871—1880. 


5.82 
6.63 


Binnenlandsche Berichten. 


De Donderdag 6 Januari verschenen Delftsche Studenten- 
Almanak voor 1887 bevat het welgelijkend portret van Dr. A. C. 
Oudemans Jr., den hoogleeraar-directeur der Polyt. School. 

Onder de rubriek »Mededeelingen, die voor den aanstaanden 
ingenieur van belang kunnen zijn” vindt men o. a. gegevens 
omtrent de Vaartsverbetering tusschen Rijn en Schie, een uit- 
treksel van de Memorie van toelichting van de begrooting van 
het Departement van W., H. en N., Dienst 1987 (verbetering 
der rivieren en aanleg van St.-Spw.) en mededeelingen omtrent 


verschillende vereenigingen, waaronder ook de Nederl. Mij. van 
Electriciteit en Metallurgie, de Nederl. Electriciteits-Mij. en de 
Zuiderzee-vereeniging zijn opgenomen. Tevens bevat deze rubriek 
de interessante rede, gehouden door Professor B. H. Pekelharing, 
in het openingscollege van 5 Oct. ’86 over het historische 
Socialisme. _ 

Aan de collegeverslagen zijn eenige opmerkingen betreffende 
examen C voor Werktuigk. Ing. en voor Technologen in 1886, 
alsmede eenige beschouwingen over de opleiding van Scheeps- 
bouwk. Ing. aan de P. S. toegevoegd. 

Van de 291 ingeschrevenen aan de P. S. blijken 219 leden 
van het D. S. C. te zijn. | 

Een honderdtal bladzijden is aan Mengelwerk gewijd. 


Promotie bij het korps ingenieurs van den Waterstaat en de 
B. O. W. in Nederlandsch-Indië. Blijkens de dezer dagen ver- 
schenen »Personalia”, behoorende bij het Jaarboekje van het 
K. I. v. I, bestaat genoemd korps uit: 4 hoofd-ingrs., 15 ingrs. 
te kl, 27 ingrs. 2e kl., 14 ingrs. 3e kl. en 10 adsp -ingrs., te 
zamen 67 ingrs. Volgens de nieuwe formatie (zie Ingenieur 
n°. 16, jaarg. 1886), zal het korps bestaan uit 4 hoofd-ingrs., 
11 ingrs. fe kl, 14 ingrs. 2e kl., 5 ingrs. 3e kl. en 5 adsp.-ingrs., 
te zamen 39 ingrs., zoodat thans nog 28 ingrs. overcompleet 
zijn. Deze eenvoudige cijfers zijn welsprekend genoeg, om zonder 
eenig commentaar, de treurige vooruitzichten op promotie bij 
dit korps, voor ieder duidelijk te maken. 


Sluisdeuren, die de aandacht hebben getrokken. Wij worden 
opmerkzaam gemaakt op het feit, dat onder de vertalingen van 
de onlangs verschenen 3de. afl. 2de ged. van het Tijdschrift van 
het K. I. v. I. (1886—1887) voorkomt: »Afwateringssluizen bi 
het meer Erne, gebouwd naar het ontwerp van den heer F. G. M. 
Stoney, te Londen,” terwijl hetzelfde artikel reeds vertaald en 
opgenomen werd in het Tijdschrift van het K. I. v. L, afd. 
Ned.-Indië (1884—1885) onder den titel: »Sluisdeuren bij de 
waterwerken van Lough Erne.” 
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Buitenlandsche berichten. 


Herbouw van het Koninklijk slot Christiansborg te Kopenhagen. 
Door de Deensche Regeering was een voorstel gedaan om een 
afzonderlijk gebouw te stichten voor den Rijksdag, welke vóór 
den brand van het Koninklijk slot Christiansborg in laatst- 
genoemd gebouw zijne zittingen hield en zijne bureaux bezat. 
Dit voorstel werd door den Landsthing verworpen, maar daaren- 
tegen dat van de commissie van onderzoek aangenomen, welke 
voorstelde het slot Christiansborg in hoofdzaak in zijn oorspron- 
kelijken vorm te herbouwen, en wel zóódanig, dat het behalve 
de vertrekken voor de Koninklijke residentie ruimte zou bevatten 
voor den Rijksdag, voor het Hoogste gerecht en desgevorderd 
ook nog voor eenige ministeriën. De Regeering hechtte aan dit 
besluit van den Landsthing hare goedkeuring. 

De kosten van den herbouw, met uitsluiting van die voor 
de inwendige stoffeering en artistieke versiering der Koninklijke 
residentie, worden geschat in ronde cijfers op 5 millioen kronen 
(f 3,312,500). 

De teekeningen en bouwplannen met gedetailleerde begrooting 
zullen verkregen worden door middel van een algemeenen wed- 
strijd. Het programma daarvoor zal worden vastgesteld en het 
onderzoek en de beoordeeling der ingekomen ontwerpen zal 
geschieden door eene commissie van 9 personen, bestaande uit 
den minister van binnenlandsche zaken als president, den 
minister van eeredienst, den opperhofmaarschalk, de presidenten 
van den Landsthing en van den Folkething, drie door den 
minister van binnenlandsche zaken te benoemen leden (waar- 
onder twee architecten) en eindelijk een door den minister van 
eeredienst te benoemen lid. 

De wedstrijd zal bestaan uit eene algemeene en eene engere 
mededinging. Voor de algemeene worden drie prijzen van 2000 
kronen (f 1325) uitgeloofd; bij de engere mededinging wordt het 
beste en ter uitvoering waardig geachte ontwerp miet een prijs 
van 10,000 kronen (f 6625) beloond, terwijl voor de Beide. 
daaropvolgende ontwerpen twee prijzen elk van 3000 kronen 
(f1988) zijn vastgesteld 

Ter bestrijding van de gezamenlijke aan den wedstrijd ver- 
bonden onkosten is door den Landsthing eene som van 25,000 
kronen (f 16,562) toegestaan. (D. Baus.) . 
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posi-te komt de bizondere vraagstukken in dit boek behandeld, op te 
moeten lossen. 

Veel zoeken in eigen brein en in buitenlandsche boeken wordt hem 
door de berekeningen en beschouwingen van den heer EKAMA bespaard, 
terwijl praktische wenken betreffende de vervaardiging en het uitzetten 
van wissels, hier en daar in het werk verspreid, nuttig kunnen werken. 

In het 2e gedeelte worden de diverse combinaties behandeld als 
drieslag-, kruis- en symetrische-wissels, heele- en halve Engelsche 
wissels enz. 

Niet minder dan 107 goed uitgevoerde figuren illustreeren dezen 
omvangrijken arbeid. X. 


Kleine mededeelingen. 


Een houten toren van 300 Meter hoogte. 


De ijzeren 300 meter hooge toren van Eiffel, die in 1889 de wereld- 
tentoonstelling te Parijs zal opluisteren, wekt klaarblijkelijk den naijver 
van Brussel. En sedert eenigen tijd is in laatstgenoemde stad eveneens 
sprake van de oprichting van een gevaarte van dezelfde hoogte bij 
gelegenheid van het te houden »Concours international des Sciences 
et de l'Industrie”. Het plan gaat uit van de ingenieurs Hennebique en 
Neve. Zij stellen voor binnen het tentoonstellingsterrein in de as van 
de rue de la Loi, een houten toren op te richten van 300 meter 
hoogte, in hoofdzaak bestaande uit een regelmatige pyramide met een 
grondvlak van 50 meter zijde. De as zal worden gevormd door een 
vierkante kern van 400 M°., omgeven door 8 contreforten van 15 M. 
uitsprong bij 5 meter breedte. 

Het houten gevaarte, van buiten bekleed met zink of gegalvaniseerd 
ijzer, van binnen tegen brandgevaar beschut door pleister, zal rusten 
op een gemetselden voet van 11 meter hoogte, waarin het stevig 
verankerd zal worden. 

Bij de berekening is een winddruk van 300 kilogram per M?. aan- 
genomen. 

Ter hoogte van 60, 200 en 275 meter zullen drie galerijen worden 
aangebracht. 

Behalve verschillende ruime zalen en een belvédere met terrassen, 
zal de toren op de bovenste galerij een observatorium bevatten, van 
waar een panorama van 120 kilometers, reikende van Mons tot 
Turnhout, van Terneuzen tot Namen, van Audenaerde tot Hasselt, 
zal kunnen worden overzien. 

Volgens een opgaaf van den ingenieur Neve in »Bruxelles Port de 
Mer” is voor het bouwwerk noodig: 100.000 M?. grondwerk, 18,000 M”. 
metselwerk en beton voor de fundeering, 5000 M°. metselwerk en 
hardsteen voor het voetstuk, 10.000 M°. bouwhout, 400,000 kilogr. ijzer 
voor ankers, bouten enz, 32,000 M°’. metaalbedekking op latten, 
30,000 M?. bepleistering, 7000 M?. glas, 2650 M?. aan vloeren voor een 
hotel, een observatorium en de cafés-restaurants. Verder is gerekend 
ee ascenseurs, electrisch licht, waarvoor machines van 
500 paardekrachten. 


Ongelukken bij Tramwegen. 


Onder den titel: »Die Betriebsunfälle auf den deutschen Strassen- 
bahnen während der Jahre 1882 und 1885” verscheen in den loop van 
het vorige jaar een geschrift van Dr. CARL Hilse, directeur van een 
der grootste paardentram ondernemingen te Berlijn. Uit het groot aantal 
cijfers, waarover hierin wordt beschikt, laat zich het een en ander 
besluiten omtrent het aantal ongelukken, dat zich bij het verkeer door 
de steden voordoet. 

De tabellen wijzen van jaar tot jaar eene vermindering aan van het 
gevaar. hetgeen voorzeker aan een toenemende voorzichtigheid van 
het publiek is toe te schrijven. Interessanter echter is nog de conclusie, 
dat de paardetrams in groote plaatsen en in drukke straten een veel 
geringer aantal ongelukken deden ontstaan dan in kleine plaatsen en 
in stille wijken. Zoo verloor, om eenige cijfers te noemen, in Bremer- 
haven op 41,000 ritten één voorbijganger het leven en in Hamburg 
één persoon op ruim 2 millioen ritten. 

Ongetwijfeld zouden hier te lande, evenzeer als in Duitschland, vele 
lijnen anders zijn aangelegd, als het leggen van den weg door nauwe 
en drukke straten niet zooveel tegenstand ondervond en zou bij meerdere 
vrijheid dikwijls een rationeeler net zijn tot stand gekomen. Denkt 
men aan vele buitenlandsche steden. vooral in Italië, o. a. aan Milaan, 
waar door smalle en drukke straten, soms van 4 M. breedte, trams 
zijn aangelegd, zonder dat ongelukken van beteekenis zijn aan te 
wijzen, dan mag de vraag rijzen of dikwijls door het openbaar gezag 
niet te veel belemmering bij den aanleg wordt in den weg a ? 


Getrokken Ijzeren Caspijpen. 


Deze worden thans gebezigd door de »Standard Gas-Co.”, die te 
New-York als geduchte concurrent van de bestaande gasmaatschappijen 
is opgetreden. Zij leidt het gas onder een hoogere drukking door 
gesmeed ijzeren buizen naar de verbruikers, op dezelfde wijze als dit 
met het natuurgas te Pittsburgh geschiedt. Door een drukregulateur 
aan den gasmeter wordt de voor de verbranding noodige drukking 
verkregen. 

Het gebruik van getrokken pijpen maakt het magelijk het gas onder 
hoogeren druk naar de verschillende plaatsen te voeren, zoodat nanwere 
buizen kunnen worden aangewend, waardoor de kosten der leiding 
aanzienlijk worden verminderd, terwijl in de tweede plaats het belang- 


rijk gasverlies, dat bij gegoten buizen door ondichtheid optreedt, zoo 
goed als geheel wordt buitengesloten. 
(Zeitschrift für Transportwesen und Strassenbau, 20 Dec. '&6). 
J. K. 


Het meten der doorbuiging bij het beproeven van bruggen. 


Engineering van 19 Nov. “86 blz. 521 maakt melding van een 
nieuwe methode, die voor dit doel in Rusland is gebezigd. Hierbij 
wordt een ijzeren buis van ongeveer 4cM. middellijn tegen den buiten- 
kant van den hoofdligger bevestigd. Op de plaats der steunpunten en 
op een vijftal tusschengelegen punten gaan hiervan uit, vertikale buizen 
van dezelfde middellijn. Deze zijn aan het boveneinde voorzien van 
verdeelde glazen buisjes, waarbij de waterstand kan worden afgelezen. 
Is nu de buis met water gevuld en staat dit vóór de belasting van 
de brug in alle vertikale buizen op het nulpunt, dan is het gemakkelijk 
om uit de aflezingen na de belasting, de grootte der doorbuiging te 
leeren kennen. 

Het Wochenschrift des oesterr. Ingenieurs- und Architecten- 
Vereines van 19 Maart 1886 geeft van deze methode een uitvoeriger 
mededeeling door een kleine schets toegelicht. J. K. 


Triple Expansie Stoommachines. 
(Memoires et Compte rendu des trarau:r de la Soctéte des 
Ingénieurs Civils.) 

De volgende aanteekeningen hebben betrekking op de ontwikkeling, 
die de triple-expansie-machine op zeeschepen heeft ondergaan. 

In 1885 zijn op de werven van Groot-Brittanie en lerland met 
minder dan twee en zestig schepen gebouwd, voorzien van triple- 
expansie-machines. Dit jaar (1886) zal dat getal misschien nog grooter 
geweest zijn. Hieronder volgen eenige opgaven omtrent groote machines 
van deze soort, die voor de Britsche marine in aanbouw zijn. In het 
Februari-nummer van dit tijdschrift, jaargang 1886, bl. 184, werden de 
voornaamste elementen van de triple expansie machines, door John 
Elder te Glasgow gebouwd voor de schepen Aller, Trave en Saale van 
den Nord Deutschen Lloyd, reeds opgegeven. 


| Renown | Nile Aurora | Serpent 
en en | en ' en 

Sanspareil. | Trafalgar. | Immortalité.: Racoon, 

Totaal aantal | 

Indicateur Paar- 

deki soans woh 12,000 12.000) 8500 4500 

Middellijn hoo- 

gedruk cylinder) 0.966 M. 1.000 M. 0.945 M. 0.661 M. 

Middellijn mid- | | | 

delbaredruk cy- i 

linder...... 1.474 » | 1.574 » 1.296 » I 0040 » 

Middellijn lage- 

druk evlinder.| 2240 » 1 2440 » «4982» i 1.400 » 

Zuigerslag |.. 4220» | 4296» i 4066» | OBK > 


| 


Stoomdruk in 
den ketel . . .925KG.p.cM”. 
Totaal Gewicht.! 1,250,000 KG. 
Gewicht per I. 


9.60 KG.p.cM?.9.25 KG p.cM”. 


1.207.000 KG. 920,000 KG. | 
| 


10 KG.p.cM?. 
437.000 KG. 


PKR S ce anes | 104 » 100 » 108 > 97 » 
Snelh. in knoo- | 

pen, volgens | 

ontwerp. ... 16.5 16.5 19 l 17 


Verder zijn in Engelsche werkplaatsen in aanbouw drie machines 
van 2000 P.K. en eene van 13,000, terwijl een contract gesloten is 
voor de levering van de machinerie van 19.500 E P.K. totaal vermogen 
voor het Italiaansche pantserschip Re Umberto. 

In Duitschland hebben bijna alle torpedobooten, die bij Schichau 
gebouwd zijn voor ge Duitsche en Chineesche marines, triple-expansie- 
machines. 

De eerste klasse torpedobooten hebben drie cylinders van 0.550, 
0.880 en 1.250 M. middellijn en 0.550 M. slag; de stoomdruk in de 
ketels is 10 KG. per cM?. 

In Frankrijk is sedert eenige jaren een aantal triple-expansie-machines 
gemaakt, waarvan de zwaarsten die van de nieuwe mailbooten van 
de Compagnie générale Transatlantique zijn. 

In de Vereenigde Staten zijn drie of vier machines van gering 
vermogen gebouwd. 

Een geval, dat de vermelding waard is, is het vervangen van de 
compound-machines van de mailbooten Parthia en Batavia door 
triple-expansie-machines. In 4883 verbruikte de Parthia 47 ton kolen 
per 24 uur en had daarbij eene vaartsnelheid van 11 knoopen; in 
1885—86, met de nienwe machines, was het kolenverbruik, met 
dezelfde snelheid. gedaald tot 25 ton kolen. Op de Batavia is het 
kolenverbruik gedaald van 40 tot 24 ton. 

Machines met quadruple-expansie zijn er nog slechts weinige gebouwd: 
de eerste was voor het jacht Rionnag-na-Mara. Deze machine heeft 
drie krukken en zes cylinders, waarvan drie een middellijn hebben van 
0.480 M., een van 0.408 M., een van 0.557 en een van 0.863 M., 
terwijl de slaglengte voor alle cylinders 0.610 M. is. 

Bij een proeftocht van 3 uur op den 2den April 1886, ontwikkelde 
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de machine, met een stoomdruk in den ketel van 12 KG. per cM?., 
412 I. P.K. met een kolenverbruik van 0.509 KG. per uur, hetgeen 
eene bezuiniging oplevert van 40 pCt., vergeleken met goede compound- 
machines en van 17 pCt. vergeleken met triple-expansie-machines 
van hetzelfde vermogen. 

De heeren Denny hebben eene quadruple-expansie-machine in aan- 
bouw, die met een stoomdruk van 11.5 KG. per cM?. moet werken 
en die bestemd is voor het stoomschip Jumna van 5200 ton verplaatsing. 


STATISTIEKE MEDEDEELINGEN. 


Volgens Engineering bedroeg in 1885, het aantal telephoon- 
toestellen in de Ver. St. van N. Amerika 325,574, tegenover 
13,000 in Engeland en 18,000 in Canada. Het aantal toestellen 
in eenige groote steden van Europa zou toen geweest zijn, in: 
Berlijn 4248; Londen 4193; Parijs 4054; Stockholm 3825; 
Rome 2054; Manchester 1171; Liverpool 1169; Glasgow 1046. 

Ter vergelijking kan nog dienen, dat volgens een opstel van 
dr. Van Oven, geplaatst in den afgeloopen jaargang van Eigen- 
Huard en getiteld: de Telephonie in Nederland, in 1885, het 
gemiddeld aantal in werking zijnde toestellen bedroeg te Amster- 
dam 1165 en te Rotterdam 606. 


Weerkundige waarnemingen te Utrecht, 8 uur voormiddag. 


| Barometer- Wind- Windkracht,| Tempera- Gevallen 

DATUM ‚ Stand in richting volgens de |tuur,graden | regen in 
f mM. : 10-d. ach. Celsius. | mM. 

gese Eat A A A AA a A 
7 Jan. 1887. | 7401 | ZZW. E 2° 0 
a 743.9 Z.Z.0. | 0 | 0 0 
9, » | 7410 , ZZO. Oo | lj 0 
10 yy 7561 Z. 0 | 1 0 
los» | 165.6 Z.Z.0. 0 ed 0 
12 , n» | 167.8 ZO 8 1 0 0 
3, oy | T9 ZO. 0 | 1 5 
Rivierberichten 


Waterhoogten, in Meters + A.P. 8 uur voormiddag. 


i Nijme- 
gen. 


Maas- 
tricht 
(brug). 


Keulen. 
7 uur | Lobith. 
's m. | 


Venlo. | Grave. 


» 
be | 
LA 5 


| 
9.37 9.94 | 43.66 ¡ 11.68 | 7.86 
9.25 9.82 43.38 | 11.53 , 7.71 
9.17 9.74 | 4347 11.14 7.45 
9.09 9.65 43.40 11.15. 7.29 
9.01 | 9.57 | 43.42 , 11.04 , 7.20 
8.93 9.49 43.35 11.02 , 7.15 
8.85 9.41 43.34 10.92 7.08 


Keul. Lob. | Nijm.| Arnh 


(35.85113.91 
Gem. laagste standen 37.35! 9.79 
Gem. zomerst. (1 Mei | 
tot 1 Nov.) 1871—80 
Gem. Jaarst. 1851-80 
Merk III. (Verbod 
van stoomvaart). |43.65/ 15.70, 12.62| 12.71 


Men zie verder „De Ingenieur" 1886, n°. 4. 


De rivieren blijven dalen. Sedert 31 Dec. bedraagt de val op den 
Boven-Rijn te Mannheim 162 cM., bij een waterstand aldaar van 3.31 
M. boven nul op 13 Jan.; sedert 30 Dec. op de Moezel te Trier 133 
oM. en sedert 7 Jan. 21 cM., bij een waterstand aldaar van 1.15 M. 
boven nul op 13 Jan. 

De laagste waterstand van deze week is te Keulen 51 cM., te Lobith 
33 cM., te Nijmegen 17 cM., te St. Andries (Waalzijde) 40 cM. en te 
Arnhem 19 cM. beneden den middelbaren rivierstand van 1871—1880. 


6.91 
7.88 


6.22 
1.45 


38.83 
38.70 


9.04 
8.99 


11.43 


8.85 
8.93 


Binnenlandsche Berichten. 


De Donderdag 6 Januari verschenen Delftsche Studenten- 
Almanak voor 1887 bevat het welgelijkend portret van Dr. A. C. 
Oudemans Jr., den hoogleeraar-directeur der Polyt. School. 

Onder de rubriek »Mededeelingen, die voor den aanstaanden 
ingenieur van belang kunnen zijn” vindt men o. a. gegevens 
omtrent de Vaartsverbetering tusschen Rijn en Schie, een uit- 
treksel van de Memorie van toelichting van de begrooting van 
het Departement van W., H. en N., Dienst 1887 (verbetering 
der rivieren en aanleg van St.-Spw.) en mededeelingen omtrent 
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verschillende vereenigingen, waaronder ook de Nederl. Mij. van 
Electriciteit en Metallurgie, de Nederl. Electriciteits-Mij. en de 
Zuiderzee-vereeniging zijn opgenomen. Tevens bevat deze rubriek 
de interessante rede, gehouden door Professor B. H. Pekelharing, 
in het openingscollege van 5 Oct. ’86 over het historische 
Socialisme. 

Aan de collegeverslagen zijn eenige opmerkingen betreffende 
examen C voor Werktuigk. Ing. en voor Technologen in 1886, 
alsmede eenige beschouwingen over de opleiding van Scheeps- 
bouwk. Ing. aan de P. S. toegevoegd. 

Van de 291 ingeschrevenen aan de P. S. blijken 219 leden 
van het D. $. C. te zijn. 

Een honderdtal bladzijden is aan Mengelwerk gewijd. 


Promotie bij het korps ingenieurs van den Waterstaat en de 
B. O. W. in Nederlandsch-Indië. Blijkens de dezer dagen ver- 
schenen »Personalia”. behoorende bij het Jaarboekje van het 
K. I. v. I, bestaat genoemd korps uit: 4 hoofd-ingrs., 15 ingrs. 
de kl, 27 ingrs. 2e kl, 14 ingrs. 3e kl. en 10 adsp -ingrs., te 
zamen 67 ingrs. Volgens de nieuwe formatie (zie Ingenieur 
n°. 16, jaarg. 1886), zal het korps bestaan uit 4 hoofd-ingrs., 
41 ingrs. de kl., 14 ingrs. 2e kl., 5 ingrs. 3e kl. en 5 adsp.-ingrs., 
te zamen 39 ingrs., zoodat thans nog 28 ingrs. overcompleet 
zijn. Deze eenvoudige cijfers zijn welsprekend genoeg, om zonder | 
eenig commentaar, de treurige vooruitzichten op promotie bij 
dit korps, voor ieder duidelijk te maken. 


Sluisdeuren, die de aandacht hebben getrokken. Wij worden 
opmerkzaam gemaakt op het feit, dat onder de vertalingen van 
de onlangs verschenen 3de. afl. 2de ged. van het Tijdschrift van 
het K. I. v. I. (1886—1887) voorkomt: »Afwateringssluizen bij 
het meer Erne, gebouwd naar het ontwerp van den heer F.G. M. 
Stoney, te Londen,” terwijl hetzelfde artikel reeds vertaald en 
opgenomen werd in het Tijdschrift van het K. I. v. L, afd. 
Ned.-Indië (4884—1885) onder den titel: »Sluisdeuren bij de 


waterwerken van Lough Erne.” 


Buitenlandsche berichten. 


Herbouw van het Koninklijk slot Christiansborg te Kopenhagen. 
Door de Deensche Regeering was een voorstel gedaan om een 
afzonderlijk gebouw te stichten voor den Rijksdag, welke vóór 
den brand van het Koninklijk slot Christiansborg in laatst- 
genoemd gebouw zijne zittingen hield en zijne bureaux bezat. 
Dit voorstel werd door den Landsthing verworpen, maar daaren- 
tegen dat van de commissie van onderzoek aangenomen, welke 
voorstelde het slot Christiansborg in hoofdzaak in zijn oorspron- 
kelijken vorm te herbouwen, en wel zóódanig, dat het behalve 
de vertrekken voor de Koninklijke residentie ruimte zou bevatten 
voor den Rijksdag, voor het Hoogste gerecht en desgevorderd 
ook nog voor eenige ministeriën. De Regeering hechtte aan dit 
besluit van den Landsthing hare goedkeuring. 

De kosten van den herbouw, met uitsluiting van die voor 
de inwendige stoffeering en artistieke versiering der Koninklijke 
residentie, worden geschat in ronde cijfers op 5 millioen kronen 
(f 3,312,500). 

De teekeningen en bouwplannen met gedetailleerde begrooting 
zullen verkregen worden door middel van een algemeenen wed- 
strijd. Het programma daarvoor zal worden vastgesteld en het 
onderzoek en de beoordeeling der ingekomen ontwerpen zal 
geschieden door eene commissie van 9 personen, bestaande uit 
den minister van binnenlandsche zaken als president, den 
minister van eeredienst, den opperhofmaarschalk, de presidenten 
van den Landsthing en van den Folkething, drie door den 
minister van binnenlandsche zaken te benoemen leden (waar- 
onder twee architecten) en eindelijk een door den minister van 
eeredienst te benoemen lid. 

De wedstrijd zal bestaan uit eene algemeene en eene engere 
mededinging. Voor de algemeene worden drie prijzen van 2000 
kronen (f 1325) uitgeloofd; bij de engere mededinging wordt het 
beste en ter uitvoering waardig geachte ontwerp met een prijs 
van 10,000 kronen (f 6625) beloond, terwijl voor de beide. 
daaropvolgende ontwerpen twee prijzen elk van 3000 kronen 
(£1988) zijn vastgesteld 

Ter bestrijding van de gezamenlijke aan den wedstrijd ver- 
bonden onkosten is door den Landsthing eene som van 25,000 ' 
kronen (f 16,562) toegestaan. (D. Bau:z.) . 


Gemengde berichten. | 


De abonnementsprijs voor het gebruik van de telephoon is te 
Rotterdam verminderd met slechts f2. Van f120 is die prijs 
gebracht op f 118, ingaande 1 Jan. 1.1. | 

De Maatschappij is tot het toestaan dezer vermindering 
gedwongen kunnen worden, tengevolge van eene bepaling in 
het contract, die aan B. en W. de bevoegdheid geeft, om te 
eischen dat het tarief te Rotterdam niet hooger worde gesteld, 
dan dat te Amsterdam. 


Door de Enquéte-commissie uit de Tweede Kamer der Staten- 
Generaal zal o. a. op 17 Januari a.s. worden gehoord, de heer 
A. BEKAAR, ingenieur van den Waterstaat te Maastricht. 


In de laatste jaren is herhaaldelijk gewag gemaakt van plannen 
om aan de IJ-zijde van Amsterdam nieuwe handelsinrichtingen 
en dokken te scheppen. Zoo hoorde men voor een jaar of drie 
van een voornemen, om aan den overkant van het IJ inrichtingen 
te maken in verband met een eventueele verplaatsing van ’s Lands 
Werf daarheen, later van de plannen-Tusschenbroek voor de 
westzijde der stad. Onlangs werd gewaagd van voornemens van 
het Westelijk Entrepòt, eveneens aan de westzijde der stad en 
van een combinatie die aan de Nieuwe Vaart inrichtingen wilde 
scheppen. 

Al deze plannen, behalve dat van de Nieuwe Vaart, dat binnen 
de sluizen liggende, op zichzelf niet aanbevelenswaardig is, — 
zooals de Minister van Financiën in de Tweede Kamer terecht 
heeft opgemerkt, — gaan mank aan het euvel, dat de goederen- 
beweging per spoor het toch reeds overvulde Centraal-Station 
moet passeeren. Aan de Handelskade, er bij en er naast, is de 
natuurlijke ontwikkeling van de Amsterdamsche handelsbeweging 
te wachten. Verwondering kan het daarom niet baren, dat op 
dit breede gedeelte van het IJ de aandacht van deskundige 
ontwerpers is gevallen. Uit een schrijven van den heer Van de 
Wall Bake in ons tweede blad van 22 Nov. j.l. is reeds gebleken, 
dat zulk een plan werd voorbereid. 

Dezer dagen vernamen we echter, dat een inderdaad reusachtig 
plan in aantocht is tot het maken van een Entrezótdok met 
bijbehoorende inrichtingen, in de onmiddellijke nabijheid van de 
Handelskade en zoodanig gelegen dat het veilig laden en lossen 
aan die kade bij alle weersgesteldheden volkomen is verzekerd, 
omdat het Entrepôt haar tegen de Oostenwinden beschut. Tevens 
is het ook zoodanig ontworpen dat de Rijnschepen uit het 
Merwede-Kanaal varende, onmiddellijk naast de groote zeeschepen 
kunnen komen. 

Zijn we wel ingelicht, dan worden reeds pogingen tot ver- 
wezenlijking aangewend, en kan wellicht spoedig dienaangaande 
iets naders worden vernomen. Het plan is op grootsche schaal 
ontworpen, want geheele overneming en veranderde bestemming 
van het bestaande Rijks-Entrepòt wordt bedoeld. Dit laatste is 
van groot gewicht, vooral als men let op wat de heer Bake 
verzekerde, nl. dat de Regeering niet geneigd is voor een nieuw 
Entrepòt hare medewerking te verleenen, tenzij het bestaande, 
welks ligging thans geheel ongeschikt is geworden, met de 
schuld van bijna 3 millioen die er op rust, van het Rijk wordt 
overgenomen. 

De architect I. Gosschalk is de ontwerper der bedoelde plannen. 


(Hbld.) 


Op eene vergadering van de Ainsterdamsche Kiesvereeniging 
Burgerplicht. dd. Maandag 10 Jan. j.l, werd door den heer 
H. J. v. d. Mandele, gepens. Kapt.-luit. ter zee, eene voordracht 
gehouden, over: De verbetering der sluis- en havenwerken te 
IJmuiden, in verband met de aanhangige regeeringsvoorstellen. 

De conclusien waartoe de spreker kwam en die nagenoeg 
tbh en werden aangenomen, luiden als volgt: 

o. Aan de haven- en sluiswerken te IJmuiden kleven gebre- 
ken, gedeeltelijk aan het uitgevoerde ontwerp zelf eigen, gedeel- 
telijk een gevolg van de verhoogde eischen, door de scheepvaart 
gesteld, met welker opheffing of verbetering niet alleen de 
welvaart van Amsterdam, doch ook van een aanzienlijk deel des 
Rijks wordt gebaat; 

20.» de opheffing of verbetering dier gebreken geschiedt het 
beste door eene uitvoering der door de Regeering aangekondigde 
plannen ; 

3o. de stichting eener veilige en gemakkelijk bereikbare 
visschershaven op onze Noordzeekust is van onberekenbaar nut 
voor dien tak van industrie, en nergens kan dat beter en met 
minder onkosten geschieden, dan te IJmuiden; 

4o. de uitvoering der voorgestelde verbeteringen kan geen 
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uitstel van beteekenis lijden, ‘wil men daarmede waarschijnlijk 
niet te laat komen. 


De Koerier ontleent aan het contract tusschen de H. IJ. S. Mij. 
en de Kon. Ned. Loc. S. Mij. het volgende: 

Het contract wordt aangegaan voor den tijd der concessie, 
behoudens het recht der H. IJ. S. Mij, om in 1893 ontbinding 
te eischen. Doet zij dat niet dan duurt het contract tot het einde 
der concessie. Gedurende de contractjaren betaalt: lo. de H. IJ. 
Spoorw. Mij. de rente en aflossing der leening voor zoover 
gesloten of nog te sluiten ; 20. Verschillende lasten op de K. N. 
L. Spoorw. Mij. rustende ; 30. Een som van f 3000 ’s jaars voor 
administratiekosten en 40. crediteert de K. N. L. Spoorw. Mij. 
jaarlijks met een zeker bedrag in hare boeken voor het ver- 
nieuwingsfonds, terwijl zij zich het recht voorbehoudt om de 
4% pCts. leening te converteeren en de geheele concessie c. a. 
te koopen tot den kostenden prijs na aftrek van het Rijks subsidie 
voor de brug over den IJsel te Deventer. 

De Loc. Sp. Mij. levert den weg en de werken en het rollend 
materieel, benevens een vrije stations-inrichting te Deventer en 
stort bovendien een waarborgsom van f 150,000, waaruit de H. 
IJ. Sp.-Mij., gedurende de eerste 5 jaren van het contract 
mogelijk verlies kan dekken. Gaat het verlies dat bedrag te 
boven, dan wordt de L. Sp.-Mij. in de boeken der H. IJ. Sp.-Mij. 
daarvoor gedebiteerd en verleent daarvoor een 2e hypotheek 
tot een bedrag van hoogstens 5 ton, welke eerst uit latere 
winst moet worden terugbetaald. 

Ter betaling van alle op zich genomen lasten houdt de H. IJ. 
Sp.-Mij. de opbrengst der exploitatie aan zich, totdat zij bedraagt 
ongeveer f 7.50 per dag-kilometer, waarmede rente en aflossing, 
benevens de exploitatiekosten ad ongeveer f 3.75 per dag-kilometer 
betaald zijn, levert de dienst winst daarboven dan ontvangt de 
K. N. L. Sp.-Mij. van de bruto winst 25 pCt., wat gelijk staat 
met ongeveer 50 pCt. van de netto winst. (Hbld). 


Benoemingen, Verplaatsingen, enz. 


Door den Minister van W. H. en N. is, met wijziging in zoo 
verre van de stationslijst (zie Ingr. nos. 48, 49 en 50), bepaald: 

lo. dat voor de opruiming op rivieren, station Dordrecht, in 
plaats van den ingenieur C. de Bruijn, wordt aangewezen de 
ingenieur B. HooGeEBoom ; 

2o. dat voor het station Roermond, in plaats van den opzichter 
A. Fagel, wordt aangewezen de opzichter C. H. Droste; 

3o. dat voor het station Grave, in plaats van den opzichter 
A. C. Haartsen, wordt aangewezen de opzichter J. VENEMA; 

ho. dat voor het station Blauwe Sluis, in de plaats van den 
buitengewonen opzichter C. Baerents, wordt aangewezen de 
adjunct-ingenieur jhr. C. E. BLoys vaN TRESLONG. | 


In Nederl.-Indië zijn bij den Waterstaat en ’s lands B. O. W., 
geplaatst: te Kota-Radja, de ben. opz. 3e kl. P. H. Britt; te 
Cheribon, de ben. opz. 2e kl. J. C. A. Torre. 

Toegevoegd: Aan den chef der irr.-brigade, en zulks met intr. 
zijner toev. aan den chef der Ve waterstaatsafd. de adsp.-ing 
M IJPELAAR. 

Overgeplaatst: Van Kota-Radja naar Koepang om als eerst- 
aanw. waterstaatsambt. op te treden, de opz 2e kl. R. S. 
METZELAAR, van Soerabaja naar Malioen, de opz. 3e kl. H 
Krasin; van Cheribon naar Tjiamis de opz. te kl. P. Bommer; 
van Padang naar de directie met intr. zijner toevoeging aan den 
chef der VIe waterstaatsafd. de opz. 3e kl. J. K. C. FEHR. 

Bij de Genie: 

Overgeplaatst: de Aste luits. H. T. WiinHoF naar Medan; 
J. C C. PEEREBOOM naar Palembang; A. F. RunoLPH en W.F. 
BATENBURG naar Atjeh; de 2de luit W. R. DE Greve, bij de 
genietroepen te Willem I. 

Ingetrokken: de overplaatsing bij de genietroepen te Willem I 
van den den luit. A. SCHADEE. 


ERRATA. In ket stukje getiteld »Werkt tras?” in het vorig nommer 


voorkomende, staat o. a.: l e 
»door langer verblijf in water tot in het water gedrenkt worden”, 


waarvoor gelezen moet worden: l 
»door langer verblijf in water tot in het hart gedrenkt worden.” 
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De regeling van den waterafvoer der 
Zwitsersche stroomen. 


ngevolge art. 21 van de Zwitsersche grondwet van 1848 
kan de Bond geldelijken steun verschaffen aan openbare 
werken, waarbij geheel Zwitserland of een groot deel daar- 
van belang hebben en op die wijze werd reeds vroeger bij- 

gedragen tot de verbetering van den Rijn, de Rhône en de wateren 

van de Jura; doch de overstroomingen van September 1868, die zich 
over den geheelen Alpenstreek deden gevoelen, noopten de Regee- 
ring om deze taak aanzienlijk uit te breiden. Reeds kon nadien ramp 
uit vrijwillige bijdragen een millioen francs voor de verbetering 
der kleinere rivieren worden afgezonderd en dit gaf den stoot 
tot een besluit van 21 Juli 1871, waarbij in het algemeen voor 
Zwitserland alle ondernemingen van algemeen nut werden 
verklaard, die ten doel hebben bergstroomen te verbeteren en 
hun gebied te herwouden, zoodat deze alle in het vervolg voor 
subsidies in aanmerking komen. Door dien maatregel is het 
aantal der ondernomen werken zeer toegenomen en het geschrift, 
waarvan de titel hieronder vermeld staat (1) en waarvan door 
het Zwitsersche Ministerie van Binnenl. Zaken, afdeeling 

Openbare Werken, onlangs een exemplaar aan den Alg. Dienst 

van den Waterstaat alhier werd aangeboden, geeft een overzicht 

van hetgeen op dit gebied thans is of wordt tot stand gebracht 
en van de beginselen, die daarbij worden gevolgd. 

De verbeteringen laten zich hoofdzakelijk splitsen in twee 
soorten. Bij de eene beoogt men het verminderen of doen 
ophouden van den afvoer van steenen, grind en zand, de 
zoogenaamde »Verbauung” (Extinction) der bergstroomen, bij 
de andere is geleidelijke waterafvoer het hoofddoel, hetgeen 
door »Korrektion” of normaliseering wordt bereikt. 

Zonder hier al de werken te vermelden, die volgens den 
schrijver met staatshulp zijn tot stand gebracht, ontleenen wij 
aan dit voorafgaand overzicht eenige cijfers omtrent de hoeveel- 
heden water en vaste stoffen, die in 1868 door de rivieren zijn 
afgevoerd en waaruit blijkt van welken grooten invloed de 
uitgestrektheid der gletschers in het stroomgebied is. 

De Rijn leverde bij den hoogsten stand in dat jaar aan de 
brug van Tardis (beneden het punt, waar de Landquart er in 
valt) aan water, steenen en andere vaste stoffen een hoeveelheid 
van 3000 M3. per secunde. Het stroomgebied dat aldaar afwatert 


(1) De l'Aménagement des Eaux en Suisse. Organisation, Travaux 
exécutés et Systèmes de construction par ADOLPHE DE SALIS, Inspecteur 
en chef des travaux publics de la Confédération Suisse, traduit par 
EMILE CuÉNop, Ingénieur civil. Berne, Imprimerie Staempfli. 1884. 


aan de Administratie: 
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heeft 4200 vierk. KM. oppervlakte en bevat 194 KM?. gletschers 
of 4.6 Of, 

Het grootste debiet van de Rhóne daarentegen, op het punt 
waar zij in het meer van Genève valt, is 900 M3. per sec. bij 
een stroomgebied van 5300 KM2., waarvan 1041 KM2. gletschers 
of 20 °/, der oppervlakte. 

De Tessino leverde te Bellinzona in 1868 een grootste afvoer 
van 2500 M3, per sec. van een stroomgebied van 1400 KM?,, 
waarvan slechts 24 KM?. gletschers. Men heeft dus: 

de Rhóne: gletschers 20 0/,, maximum debiet per vierk. KM. 
in de sec. 0.47 M?.; 

de Rijn: gletschers 4.6 %/,, maximum debiet per vierk. KM. 
in de sec. 0.74 M?-; 

de Tessino: gletschers 1.7 °/5, maximum debiet per vierk. KM. 
in de sec. 1.78 MS. 

Het cijfer voor laatstgemelde rivier komt niet overdreven voor 
als men nagaat dat in 24 uur op den St. Bernard 253.9 mM. 
regen was gevallen, hetgeen met 4400 MS. per sec. zou over- 
eenstemmen, als deze regenval over het geheele gebied gelijk- 
matig verspreid ware geweest en al het water tot afstrooming 
ware gekomen. 

Aan de beschrijving van de voornaamste rivierverbeteringen 
gaan eenige theoretische beschouwingen vooraf, waarvan de 
toepasselijkheid in de praktijk later wordt aangewezen. Deze 
beschouwingen gronden zich op de stelling, dat bij elken 
natuurlijken waterloop de snelheid toeneemt als de helling in 
het lengteprofil vermeerdert en daarentegen vermindert als het 
dwarsprofil of de natte omtrek wordt vergroot. 

De levende kracht van het water, die bij een bepaald debiet 
afhankelijk is van de snelheid, neemt door dezelfde oorzaken toe 
of af. Telkens wanneer die groot genoeg is om den weerstand 
van den bodem te overwinnen, een weerstand die zoowel van 
de cohesie als van het gewicht der stoffen afhangt, waaruit 
deze bestaat, heeft er uitschuring plaats en er zal een ravijn 
ontstaan waarvan de bodemhelling zoolang afneemt totdat de 
snelheid zooveel is verminderd dat er weder evenwicht bestaat 
tusschen de kracht van het water en den weerstand van den 
bodem. 

Dit evenwicht zal blijken als de bodemlijn van den stroom 
een regelmatig beloop heeft en hetzij een rechte lijn vormt of 
een gebogene die stroomaf hoe langer hoe flauwer wordt. Zijn 
er daarentegen trappen aanwezig, dan is de bedding nog in een 
staat van vervorming. 

De vorming van zulk een ravijn gaat geleidelijk naar boven 
toe voort, zoolang de grond door een zelfde geaardheid zich 
daartoe leent. 

De levende kracht van het water wordt ten deele verbruikt 
tot het voortbewegen der losgemaakte stoffen. Zoolang deze in 
groote hoeveelheid worden afgevoerd, heeft de bedding zelve 
minder te lijden. Is die hoeveelheid al te groot dan wordt een 
deel er van afgezet. Hierdoor neemt de helling naar beneden 
toe en daarmede de kracht van het water, zoodat er steeds 
neiging is om het voor den afvoer der stoffen noodige verhang 
te herstellen en er een evenwichtstoestand ontstaat voor den 
stroom, ‘welks bedding uit de door hem zelf medegebrachte 
stoffen bestaat. 

De helling en het profiel van een bergstroom zijn dus afhan- 
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kelijk van de verhouding der hoeveelheid vaste stoffen en water, 
die er door afgevoerd wordt. Ontvangt zulk een stroom een 
toevoer van elders, waarbij die verhouding een andere is, dan 
heeft dit invloed op den algemeenen vorm van het beneden- 
stroomsche lengte- en dwarsprofil. 

De grootte der affluenten is hierbij van minder beteekenis 
als hun afvoer met betrekking tot de bedoelde verhouding 
weinig verschilt, maar de invloed zal het grootst zijn als er 
bergstroomen. in uitkomen die een zeer steile helling bezitten 
en weinig water doch groote rolsteenen afvoeren. 

Behalve de volume-verhouding van het water en de rolsteenen, 
die worden afgevoerd, zal het lengteprofil ook den invloed 
ondervinden van de mate van verbrijzeling of afslijting die de 
steenen op hun weg ondergaan en van de toeneming der 
absolute waterhoeveelheid. 

De verkleining der stoffen geeft een overmaat van kracht in 
het water, die hersteld moet worden door een neiging om de 
helling te verminderen. Worden deze verbrijzelde steenen 
benedenwaarts vermeerderd met grootere uit nevenstroomen, dan 
zal de verflauwing van de helling ophouden en zal het lengte- 
profil benedenwaarts steiler worden en met een soort van knik 
in een sterkere helling overgaan. 

Elke vermeerdering in de afgevoerde waterhoeveelheid zal 
door toeneming der diepte een afneming in helling veroorzaken 
en dikwijls geschiedt dit ook als twee gelijksoortige stroomen 
zich vereenigen en de helling flauwer wordt dan die van elk 
hunner, omdat de breedte beneden het vereenigingspunt kleiner 
is dan de som der breedten van de beide samenkomende stroomen. 

In het algemeen neemt de helling toe met een vergrooting 
der hoeveelheid afgevoerde stoffen en af met een vermindering 
daarvan. 

Om kunstmatig het natuurlijk beloop van een stroom te 
kunnen wijzigen, zal men op drie wijzen te werk kunnen gaan, 
namelijk door de breedte van het dwarsprofil te veranderen, 
door de lengte tusschen twee opvolgende punten te wijzigen of 
door beide middelen te zamen. 

In theorie kunnen deze veranderingen zoowel in vermeerdering 
als in vermindering bestaan, in de praktijk zal veelal uitsluitend 
het laatste voorkomen. 

Bij de vernauwing van het profil zal de bodemhelling afnemen 
en de diepte van beneden naar boven toenemen, bi verkorting 
door afsnijding zal de daardoor ontstaande steilere helling zich 
op dezelfde wijze afvlakken tot de helling die by den even- 
wichtstoestand van den stroom behoort. In beide gevallen zal er 
bovenstrooms van de aangebrachte verbeteringen achtervolgens 
een uitschuring ontstaan, waardoor de bodemlijn zich evenwijdig 
aan de vroegere verlaagt. 

Door verschillende voorbeelden, verduidelijkt door lengte- 
profillen, wordt de juistheid dezer beschouwingen aangetoond 
en vervolgens worden eenige werken beschreven, die uitgevoerd 
zijn om den afvoer der vaste stoffen van bergstroomen te 
beteugelen volgens de methode der »Verbauung”. De noodzake- 
lijkheid daarvan blijkt voldoende als men weet dat zulke stroomen 
en beken soms hoeveelheden grind en water afvoeren, die in 
geen verhouding staan tot de oppervlakte van hun stroomgebied, 
ook al neemt men de meest buitengewone regenhoeveelheden 
aan. Deze buitengewone afvoeren moeten toegeschreven worden 
aan tijdelijke opstoppingen. De waterloopen zijn daardoor soms 
droog en dan weder onderhevig aan eene plotselinge afstrooming, 
die men in Grauwbunderland aanduidt met den naam van 
Stoss. De reden daarvan is de ongeregelde toestand stroom- 
opwaarts, waar het water in de bochten de oevers ondermijnt, 
die dan afstorten, den stroom naar de overzijde opdringen en 
aldaar opnieuw eene inscharing der kanten veroorzaken, welke 
af en toe tot geheele afdamrning van den stroom aanleiding 
geeft. Bovendien ontstaan door die afstortende oevers geheele 
terreinverschuivingen, waardoor de naburige wegen en paden 
worden bedreigd, Wanneer zulke afschuivingen eenmaal aan 
den gang zijn, neemt het euvel steeds toe en vermeerderen de 
stoffen, die de stroom moet afvoeren, terwijl in den aanvang 
betrekkelijk geringe middelen ter bestrijding voldoende zouden 
geweest zijn. 

De gevorderde kunstwerken bestaan deels uit kribben en 
dijken in de lengte om de oevers te beschermen, deels uit 
dwarsdrempels. Deze laatste, waarvan men een ruim gebruik 
maakt, zijn geen dammen dwars door de bedding aangelegd om 
het afgevoerde materiaal op te houden, maar zij dienen om den 
bodem voor uitschuring te bewaren en zoodoende de kribwerken 
en zijlijken niet te doen ontgronden. Komen de vaste stoffen 
in den stroom tengevolge van de geschetste oorzaken, dan zijn 
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deze middelen voldoende, maar als zijaan verweering der rotsen 
hun ontstaan ontleenen, dan is het gebruik van stuwdammen 
wellicht wenschelijk, waarbij men echter dient op te merken, 
dat bij zeer steile waterloopen de vergaderkom, die er achter 
ontstaat, slechts klein kan zijn en dus het nut niet langdurig 
kan wezen. 

By zulke werkjes moeten soliditeit en minkostbaarheid 
gepuard gaan. Gewoonlijk maakt men een vertikale stortmuur, 
bestaande uit opgestapelde harde steenen met of zonder houten 
raamwerk en in platte grond boogvormig aangelegd met vertikale 
zijwanden en een stortebed er voor. Is het een drempel of dam, 
die aan de bovenzijde nog niet is aangevuld, dan dient men 
rekening te houden met de drukking van het water en de 
stabiliteit daarop in te richten onder opmerking dat het droge 
metselwerk niet waterdicht behoeft te wezen. 

De boog waaronder men het werk legt moet niet te sterk 
zijn, want als er bij latere verhooging een nieuwe ring op den 
muur opgetrokken wordt, moet deze iets langer kunnen worden 
en toch nog met dezelfde kromming steun in de zijkanten 
kunnen vinden. Een oordeelkundige samenstelling met stevige 
patijts geplaatste steenen in de bovenlaag heeft bij die werken 
meer waarde dan groote dikte van den stortmuur. 

Het stortebed moet dezen laatsten tegen ontgronding beveiligen 
en wordt aan de benedenzijde dikwijls door een tweeden lagen 
drempel beschermd. 

Bij al deze werken dient men volgens een algemeen plan te 

handelen en bereikt dan bevredigende resultaten, want de 
meeste grondverschuivingen komen tot staan terwijl het denk- 
beeld dat deze uitsluitend door vochtige lagen ontstaan en 
draineeren het algemeene geneesmiddel zou zijn, wordt gelogen- 
straft door het feit dat vele schuivende gronden reeds zoo droog 
zijn dat er niets in te draineeren valt. 
_ Een merkwaardig voorbeeld van het te voren behandelde is 
het stroompje de Nolla, dat slechts 25 KM? stroomgebied heeft 
en bij het stadje Thusis in den Achter-Rijn valt, waarbij het 
karakter van deze rivier met een gebied van 1500 KM? er 
geheel door wordt gewijzigd. Evenals de Albula, die er iets lager 
ter rechterzijde invalt, was deze rivier zeer helder maar door de 
Nolla komen er zooveel stoffen in, dat het water er verscheidene 
malen tot 12 M. hoog door is opgestuwd, waarbij het peil tot 
200 M. stroomop verhoogd werd en men ten ruwe berekent dat 
een 400,000 M3, water achter den dam bleven staan. De Rijn 
werd soms over een KM. lengte geheel met de rolsteenen van 
de Nolla gevuld en bij den watervloed van 1868 schatte men 
die massa op 1,100,000 M3, De toenemende uitschuring van de 
Nolla was daar de oorzaak van en men heeft thans door traps- 
gewijzen aanleg van dammen de bedding weder verhoogd en 
daarbij ook verbreed. Dit was echter niet voldoende en een 
menigte beekjes, die juist in het schuivingsgebied in de Nolla 
uitwaterden zijn omgelegd, terwijl ook een van de affluenten, de 
zoogenaamde Witte Nolla, door een kanaal is afgeleid. 

Niet alle bergstroomen die in rivieren uitloopen hebben 
evenveel invloed op het karakter der laatste en als de schui- 
vingsgebieden, waar de groote voorraad vaste afgevoerde stoffen 
vandaan komen, veraf liggen, is die invloed dikwijls gering, 
omdat de steenen reeds voor een groot deel verbrijzeld en fijn 
gemaakt in de rivier belanden. 

Had de schrijver in het eerste gedeelte stroomen op het oog 
waarbij bodemhellingen van 30 à 40° œ geen zeldzaamheid zijn, 
bij de rivierverbetering (Korrektion) bedoelt hij waterloopen, die 
in vergelijking daarmede vlak genoemd kunnen worden. 

In de eerste plaats verdienen daarbij de uitmondingen de 
aandacht, waardoor de bergstroomen zich in de vlakterivier 
uitstorten. Ingeval hun helling voldoende sterk was, brengen zij 
hun rolsteenen in een kegelvormigen hoop in de rivier en de 
hellingshoek van dien kegel komt met dien van het bovenwaart- 
sche bed overeen. Bijzondere bemetselingen of voorzorgen zijn 
bij zulk een stabielen toestand niet noodig en bij onverwacht 
groote afvoeren toch onvoldoende. Wordt echter de rivier door 
verlegging verder van de monding van den bergstroom afgelegd, 
dan moet men er op rekenen dat de kegel (cone de déjection) 
eveneens vooruit zal schuiven. De bemetseling van de mondingen 
heeft bovendien het nadeel dat zij een voortdurend onderhoud 
vereischt, terwijl, indien men ze in sommige gevallen onvermij- 
delijk acht, de schrijver er sterk tegen is om ze bakvormiz of 
concaaf aan te leggen, maar ze liever vlak maakt, hetgeen by 
eersten aanleg eenvoudiger is en minder aanleiding tot slijting 

eeft. 
E Wanneer er sprake van is om kunstmatig de richting te 
veranderen waarin de zijtak in den hoofdstroom valt, dan kan 


27 


deze haaks of schuin worden aangelegd. Ten onrechte wordt de 
haaksche richting meestal voor verkeerd gehouden. In den 
natuurlijken toestand vindt men die veelvuldig, bijv. langs den 
Achter-Rijn en dit is verklaarbaar, daar de stortkegel der 
aangevoerde stoffen uit den zijtak den kortsten weg volgt. 

Om den invloed van een samentreffen in schuine richting na 
te gaan, beschouwt de schrijver verschillende gevallen waarby 
de helling boven en beneden het vereenigingspunt gelijk, kleiner 
of grooter is ten gevolge van de verhouding van het afgevoerde 
water en de afgevoerde rolsteenen. In het eerste geval heeft de 
affluent geen invloed op de rivier en is de richting onverschillig. 

Wordt door den aanvoer van den zijstroom de verhouding 
van water en vaste stoffen gunstiger, zoodat de helling van de 
hoofdrivier beneden de uitmonding flauwer wordt, dan zal een 
benedenwaartsche verplaatsing van die monding die geringere 
helling later doen beginnen en daar de steilere bovenwaartsche 
zich tot aan de bedoelde monding moet voortzetten zal de bedding 
der hoofdrivier bovenstrooms moeten verhoogen. Wordt de helling 
daarentegen door den invloed van den zijtak grooter, dan heeft 
een stroomafwaartsche verplaatsing een gunstig gevolg en ver- 
oorzaakt in de hoofdrivier verdieping boven het punt van samen- 
komst; doch deze zal alleen merkbaar zijn als het verschil in 
helling vrij groot is. 

Eindelijk zal een stroomafwaartsche verplaatsing van de mon- 
ding altijd ongunstig werken als de affluent zelf een steilere 
helling heeft dan de hoofdrivier. 

Bij het samentreflen van twee stroomen onder een scherpen 
hoek moet er wel onderscheid gemaakt worden tusschen het 
geval waarin de oeverlijnen van den affluent geleidelijk in die 
van de hoofdrivier overgaan en dat waarbij beide richtingen 
elkaar snijden. De eerste wijze van aanleg geeft onmiddellijk 
beneden het samenvloeiingspunt een rivierbreedte gelijk aan de 
som der breedten van de beide stroomen; doch zooals uit de 
ondervinding en uit de theorie is afteleiden, wordt dan het 
profil te groot en ontstaat er een bank, die den stroom opdringt 
en een geheel ander resultaat geeft dan met geleidelijken over- 
gang is bedoeld. Bij een snijding van de assen der rivieren kan 
men daarentegen die breedte beneden het punt van samenkomst 
naar willekeur regelen. 

De keuze van den hoek, waaronder de beide stroomen bijeen 
komen, is van velerlei omstandigheden afhankelijk, vooral van 
het vermogen van den affluent en van het meerdere of mindere 
gevaar waarmede de oever tegenover de uitmonding wordt be- 
dreigd. In elk geval zullen bij zulk een uitmonding kunstmatige 
voorzieningen getroffen moeten worden en niet het minst zooals 
boven is aangetoond, wanneer de assen der beide waterloopen 
elkander rakend ontmoeten. | 

Deze en-meer andere practische wenken omtrent den aanleg 
van zulke uitmondingen worden toegelicht door afbeeldingen van 
de uitmonding van de Drance, de Gryonne en de Wisp, in de 
Rhône, de Zulg in de Aare, de Tessino in het Lago Maggiore enz. 

Na de studie der uitmondingen bespreekt de schrijver de 
normaliseeringen en afsnijdingen. Bij deze is het van het 
hoogste gewicht om een juist normaalprofil vast te stellen, en 
daar afvoerbepalingen uit vroeger tijd meestal ontbreken, is men 
genoodzaakt schattingen te verrichten, gegrond op den omvang 
en den aard van het stroomgebied en op den regenval. Daar 
deze schattingen echter zeer onzeker kunnen zijn, is het zaak 
ze zooveel mogelijk door waarnemingen te controleeren. 

Het stelsel dat voor de rivierverbetering wordt aangenomen, 
moet daarbij zoodanig zijn dat het zich naar later voorkomende 
behoeften kan schikken. 

Een tweede factor van onzekerheid is, dat men de kracht niet 
kent waarmede de stroom zijn bedding zal aantasten. 

Voorts zal men een enkelvoudig profil kunnen kiezen of een 
dubbel met een bed voor hooge en een voor lage standen, en 
de beperking kan door kribben of strekdammen geschieden. 

De enkele opmerkingen hieraan vastgeknoopt leenen zich niet 
tot een beknopt verslag; alleen teekenen wij, wat het aan te 
nemen tracé betreft, aan, dat de schrijver zooveel mogelijk 
rechte vakken wenscht en aansluiting daarvan door bogen met 
grooten straal beschreven, omdat de stoffen zich bij voorkeur in 
de bochten afzetten, weshalve het ook niet wenschelijk is dit te 
bevorderen door daar een grooter profil te ontwerpen. 

Bij coupures in veel steenen en grind afvoerende stroomen 
moet men er op bedacht wezen, dat de afslijting der steenen 
afhankelijk is van den doorloopen afstand en dat deze door 
zulke maatregelen wordt bekort, zoodat de aard van het materiaal 
benedenstrooms veranderen zal. 

Verder wordt door de afsnijding de bodemhelling grooter en 


daar deze zich regelt naar den aard en de hoeveelheid der 
afgevoerde stoffen in verband met het waterdebiet, zal zich de 
oude helling herstellen en ontstaat er bovenstrooms bodemver- 
laging en beneden vermoedelijk verhooging, die later weder 
verdwijnen zal als bovenstrooms alles in stabielen toestand is 
gekomen. 

Bij al deze beschouwingen, die door menigvuldige schetsen en 
profillen uit de werkelijkheid worden toegelicht, moet er steeds 
op gewezen worden, dat zij gelden voor veel vaste stoffen 
afvoerende rivieren, in welke omstandigheid alle Zwitsersche 
wateren verkeeren met uitzondering van die kanalen met flauwe 
helling, die meer in het bijzonder aangelegd worden tot droog- 
legging van moerassige terreinen. - 

Wat de volgorde der werkzaamheden betreft, zal men in den 
regel de verbeteringen van beneden af naar boven toe onder- 
nemen, doch in enkele gevallen is dit onverschillig als de rivier 
in het lengteprofil geen geregeld verhang heeft, maar door 
steilten is afgebroken en in andere, zooals bij de verbetering 
van den Achter-Ryn bovenstrooms van Reichenau, heeft de 
omgekeerde werkwijze voordeelen, omdat de afgevoerde stoffen 
door een stelsel van aanvankelijk onderloopende strekdammen 
worden gebezigd tot ophooging der oeverbanken. Waar men 
echter volgens een vast plan dadelijk definitieve kribben of 
dammen aanlegt, is de werkwijze van beneden naar boven ook 
daarom noodig, omdat men dan de grondslagen zoo diep mogelijk 
kan leggen. 

In zijn slotwoord stelt de schrijver de vraag of de geldelijke 
offers, die de Bond zich getroost, het doel zullen bereiken, 
namelijk voorkoming van onheilen zooals die welke in 1868 geheel 
Zwitserland hebben geteisterd, en hij meent deze beves- 
tigend te mogen beantwoorden, indien men slechts aan hetgeen 
tot stand is gebracht een zorgvuldig onderhoud en toezicht 
besteedt en wanneer men voortgaat met navolging van hetgeen 
goed is geslaagd en met het trekken van leering uit die werken, 
welke minder goed gelukt zijn. 


J. E. D. M. 


Over het bevestigen van dwarsdragers aan 
verticalen bij bruggen. 


(Met eene plaat.) 


Zeer terecht zijn in den laatsten tijd bezwaren geopperd tegen 
de veelal gebruikelijke wijze van bevestiging der dwarsdragers 
aan de verticalen, waarbij deze deelen te zamen tot een on- 
wrikbaar geheel vereenigd worden. 

Waarnemingen bij beproeving van enkele spoorwegbruggen 
hebben bewezen, dat de spanning in binnen- en buitendiagonalen 
daarbij zeer verschillend worden. 

Eene oplegging der dwarsdragers als die van de brug bij 
Reenen zoude daarom in het algemeen verkieselijk zijn, indien 
daaraan niet het bezwaar verbonden was, dat de constructie der 
verticalen daarbij kostbaarder wordt en dat de dwarsdragers 
langer en dus zwaarder worden, dan wanneer zij slechts tot 
den binnenkant der verticalen reiken. 

Dit laatste bezwaar treedt vooral op den voorgrond, wanneer 
de beschikbare ruimte tusschen bovenkant spoorstaaf en onder- 
kant brug zeer gering is, en de dwarsdragers dus toch reeds 
zwaar zouden moeten worden. 

Bij de spoorwegbrug bij Baanhoek, zijn aan de binnendiago- 
nalen zwaarder afmetingen gegeven dan aan de buitendiagonalen. 

Het doel van deze regelen nu is, te wijzen op het wenschelijke 
van een onderzoek omtrent de vraag: 

10. of de bezwaren tegen eene oplegging der dwarsdragers 
buiten het hart van den verticaal zoo groot zijn, dat daarbij 
extra voorzieningen voor de verticalen en diagonalen genornen 
moeten worden en zoo ja welke? 

20. of in sommige gevallen de bezwaren tegen een bevestiging 
der dwarsdragers aan de verticalen niet zooveel verminderen 
kunnen, dat het overweging verdient aan die constructie de 
voorkeur te geven. 

Ten slotte volgt een ontwerp voor eene oplegging van de 
dwarsdrager buiten het hart van den verticaal. 

Beschouwen wij dus in de eerste plaats eene oplegging van 
den dwarsdrager buiten het hart van den verticaal. 


Zij p de Max. belasting, aangebracht door den dwarsdrager op 

m afstand uit het midden van den verticaal. 

E de elasticiteitsmodulus voor ijzer. 

z de halve hoogte der doorsnede van den verticaal, gemeten 
in de richting loodrecht op de as van de brug 

= het traagheidsmoment van bovenvermelde doorsnede ge- 
deeld door 2. 

L de lengte van den verticaal AB (fig. 4). 

k de afstand van ondereinde verticaal tot aangrijpingspunt 
der tusschenkoppeling AC (fig. 1). 


Denkt men boven- en tusschenkoppeling weg dan zoude ter 
verkrijging van den evenwichtstoestand bij B een kracht aan- 


gebracht moeten worden gelijk q P die aldaar zoude veroor- 


Voor p = 30000 KG., m = 40 cM., E = 1800000 


doorsnede verticaal 
als fig. 7. 


waardoor 2 3912 stel 4000 cM? 
en Z 30 cM. wordt, 

verkrijgen de hiernaast gevonden 

formules de volgende waarden. 


ee A eee oe 


AS m 13 1 
zaken eene doorbuigin = a Be eet Mt oe 
= f= "ilse. f = suo” 
en een buigingshoek . .tanga = 3), L. tanga = 3, f 
Bij C zoude door deze kracht ontstaan eene doorbuiging > 7 oe = biie f 
Wordt nu boven- en tusschenkoppeling aangebracht, waar- ` `” z Ep \ 2 6 y = (540000 L — 108000000) T? 
door zoo min .B als C van plaats veranderen kan, dan zal de a 
tusschenkoppeling op C eene kracht moeten uitoefenen groot J N, 
genoeg om eene doorbuiging te doen ontstaan se Wed n= $ f— y n= — F=y 
Deze kracht . 2P = y, ae OP = 1800000 mL 
n Ca = (L — k)? 
veroorzaakt bij A een buigingshoek ; « B , a __ P(A. — 600) (2 L — 600) 
= ADE A e oo 3L in NE a kn 1080000000 L ` 
k P(L — 600 
en bij B een buigingshoek . . - tange, = - (k + L) tang «“,, = e 
De hoek welke een lijn loodrecht op de richting der neutrale f a | 
as van den verticaal TS A (fig. 2) met een idem bij B maakt Q 
wordt dus . b se. & - tang p = tang u + tang te, + tang us, 
Aangenomen nu dat de twee op elkander volgende verticalen 
AB en CD (fig. 3) beide op m afstand uit hun midden met p 
belast zijn en de buigingshoek bij C gelijk is aan dien bij A, | 
dan worden de bevestigingspunten van diagonaal BC in verticale | 
richting voor de buitendiagonalen verder, en voor de binnen- 
diagonalen even zoo veel dichter, tot elkander pees tot een 
bedrag van. . . V = z tang 8 
waardoor eene respectieve v ver lenging of verkor ting van buiten- 
en binnendiagonaal ontstaat van Ek oe AA ae 2 tang y 
B ; l sin ACB 
Diagonaal BC die ————--— lang is, ondergaat hierdoor 
sin. AC B ds ; 
sin. ACB 
eene spanniug per cM. van Ce ee eee 
Deze spanning ontstaat wanneer zoowel AB als CD belast = L 
is. De max. spanning in BC vindt echter plaats als CD wel, 
maar AB niet belast is, in welk geval AB ongebogen blijft. E 
Voor sin. ACB = 0.97 wordt S 0.95 v 7 
De spanningen die in den verticaal ontstaan door het moment hae 
gm en de kracht 2P zijn bij A Sa = = 300 KG. 
op 4/5 afstand van A Sui = ze ? MO 
dds I 9 P L— k k L—k 
EN (lo — k)— ( L ) ~~; (1200000 — 600 2 P) 
bij C . P . Se = om, He I 
2 
Deze spanningen vinden plaats bij belasting van den ene 
en dus niet bij zijn max. belasting. 
Uit bovenstaande tabel volgt: functiën verkrijgen door aanname van andere waarden van 2P. | i 
4°. dat alle functién f tot Sc grooter worden in gelijke mate Door uitrekking van de boven- en samentrekking van de 1 
als pm grooter wordt en tusschenkoppeling namelijk zal 2P aanmerkelijk kleiner kunnen 
2°, dat, naar evenredigheid Yz (d. i. het traagheidsmoment worden; daarbij komt nog, dat 2P afhankelijk is van tj, en het | 
der doorsnede van den verticaal) grooter wordt, de functién f, onmogelijk is deze geringe afmeting bij uitvoering op enkele 
tang «.Y, Y, tang «,, tang «,,, tang £, v, en S kleiner worden mM. na nauwkeurig aan te houden. Men zal dus goed doen i 
doch 2 P gelijke waarde blijft houden, terwijl S4, Sz, Sc alleen | door na te gaan welke uitkomsten men verkrijgt indien men 
kleiner worden naar evenredigheid dat > grooter wordt. voor y, c.a. 2 mM. meer en minder neemt, dan de waarde die l 
De spanningen S, Sa, Sr en Sc zullen slechts voor een ge- in de tabel opgegeven is. 
deelte plaats kunnen vinden, daar in werkelijkheid verticalen Spanning Şa die niet onbelangrijk schijnt te zijn, zal meestal ‘ 
en diagonalen te camen weerstand bieden aan de werking van | onschadelijk wezen, omdat de verticaal bij A overvloedig sterk £ 
gm en 2P. is; zoo bijv. wordt voor Z = 600 cM. (bij aanname, dat de : 


Bovendien is het raadzaam na te gaan, welke waarden deze 


doorsnede van den verticaal over de geheele lengte ‘dezelfde 


Tabel I. 


L ="0cM. | Z = 800 cW. |Z = 900 cM.) Z =1000CM. | Z = 1100 cH. 
0.9074 4.1859 4.5000 4.8519 | 29407 
0.0019 | 0.0022222| 0.0025 rt 0.0030556 

| 
0.74429) 0.75 0.77778, 08 0.81818 
0.06349] 0.13889 0.22222 0.31111 | 0.40404 
| 
8000. 5000. 4000. 3500. 3200. 


— 0.00074! — 0.00090 |— 0.00107 
! 
| 


— ().00092;— 000103 |— 0.00114 


— 0.00042| — 9.00057 


= 0.00068] — 9.00081 


> 6.00083} 0.00083 | 0.00083| 0.00083 | 0.00083 
0.025 | 0.025 0.025 | 0.095 0.025 
| 
61.068 | 53.436 47.5 42,754 38.865 
300. 300. 300. 300. 300. 
50. 25. o0 |-2, — 50. 
— 429. |—443. — 400. __\— 90. — 82. 
| 
A 
1 FL 
ijft) de spanning bij A = 1 + 10666 7. 5 2.21 maal 


einer dan die op !/, L afstand uit A. l 
Zooals reeds in de tabel vermeld is zullen S, Sa, S:_, en Sc niet 
treden bij max. belasting van diagonaal of verticaal. 

Wilde men nu de binnendiagonalen zwaarder maken dan de 
itendiagonalen, dan moet tot bepaling der juiste maat van 
ze verzwaring onderzocht worden of de max. spanning, die in 
n diagonaal plaats kan vinden, bij het volle bedrag van $ 
ooter is dan de absolute max. spanning in den diagonaal ver- 
serderd met het gedeelte van S, dat alleen door belasting van 
schts een der aansluitende verticalen ontstaat en globaal op 


29 


L = 1200 cl, 


2.6667 


0.0033333 


0.83333 


3000. 
— 0.00125 


— 0.00125 


0.00083 


0.025 


CM. 


| 
| 


cx. 
| 
al 
| 
KG. 
| 1 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
| 
cM. 
| 
| 
| 
| 
E 
KG. 
| 
KG 


1/, S aangenomen kan worden. Rekent men bovendien dat door 
de werking van verticaal en diagonaal samen (gelijk hierboven 
vermeld is) S nog slechts gedeeltelijk optreedt, dan blijkt hoe 
gering die spanning tegenover de gewoonlijk toegelaten spanning 
van 600 KG. wordt en dat men (ten minste voor het hier aan- 
aangenomen geval) de verzwaring achterwege kan laten, te 
meer daar deze ook zijne nadeelige zijde heeft. 

Bij ontbreking der belasting p namelijk, dus ook, wanneer 
verticalen en diagonalen het meest gespannen kunnen zijn, doet 
de ongelijkheid der afmetingen vaa buiten- en binnendiagonaal 
een spanningsmoment in tegenovergestelde richting van gm 
ontstaan, dat voor beiden schadelijk kan zijn. 

Alleen voor de permanente belasting zoude eene verzwaring 
onschadelijk kunnen zijn. 

Het bedrag daarvan zou evenwel zoo gering worden, omdat 
dit tegenover p zeer klein is, dat ook dit m. i. buiten over- 
weging blijven kan. 


Conclusie. Bij oplegging der dwarsdragers buiten het hart 
van den verticaal is het wenschelijk te onderzoeken, of de 
functiën S, S4, Si, en Sc, ook bij aanname van 4 à 2 mM. 
meer en minder dan de in de tabel opgegeven waarde van 4 
aangeeft, zoo groot kunnen worden dat eene verzwaring van 
verticalen of binnendiagonaal noodig blijkt te zijn, en de even- 
tueel noodig blijkende verzwaring der diagonalen zoowel bij de 
buiten- als binnendiagonalen aan te brengen. 
Beschouwt men nu een dwarsdrager aan de verticalen beves- 
tigd, die op de in fig. 4 aangegeven wijze belast is, dan zal, 
bij aanname dat zijne doorsnede over zijne geheele lengte dezelfde 
is en zijne afmetingen overeenkomen met die welke in de 
figuur ingeschreven zijn (voor L = 600 KG.), zijn traagheids- 
moment moeten worden: 

M tjah 30000 X 325 — 15000 X 150 
ES US 6U0 
indien men aanneemt, dat de verticaal zich geheel voegt naar 
de elastische lijn van den dwarsdrager. 
De buigingshoek aan het uiteinde van den dwarsdrager zal 
dan worden tang 7, = 


7500 A 
500000 se 4800000 1175 X 725) + (385 X 575% = 


Y 


X 40 = 500000 cM! 


0,0026 


waardoor eene afwijking van het uiteinde van den verticaal f, = 
0.0026 ZŁ ontstaat, die door de boven- en tusschenkoppeling 
voorkomen moet worden en daar dus in het ondereinde van den 
verticaal een spanningsmoment 


19: EzL tangy, 11232000 L 
= > er KG. M. 
m, k(&L — k) 4L—k $ 
zal doen ontstaan, voor 2 = 4000 en z = 30 (als in tabel 1). 


Zijn namelijk de krachten, die ter hoogte der bovenkoppeling 
eene doorbuiging J tang y, en ter hoogte der tusschenkoppe- 


ling een doorbuiging L tang y, T gelijktijdig opheffen respec- 


tievelijk P en Q dan moet 


ee sa py ee ee PE a 
Langr sy, TH ) gres + Sri 
k Qk P (LR? Bl. 
ek Faria) di 


waaruit volgt: 
GE e tang y, 


P = LIE 
6S E z tang y, L 
— en k — 2 L) en 
0 = Brrr pe | ) 


12> Ez L tang y, 

k (AL — k) 
Het spanningsmoment echter, dat een buigingshoek y, in het 
uiteinde van den dwarsdrager doet ontstaan, of doet voorkomen, 


M, = PL + Q k= 


bedraagt M,, = E te = 5200000 KG. cM. 


Het werkelijke spanningsmoment, dat nu zoowel in het uit- 
einde van den dwarsdrager als in dat van den verticaal ontstaat, 


—— M,, de werkelijke buigings- 
+ M,, 
M,, 
Br af + aL; 
M, + M,, _ 
Voor verschillende waarden van L verkrijgt men de opgaven 
van tabel JI (hiervolgend). 


zal dus worden M = 8 
M, 


hoek tang y = tan 


De reactie door de bovenkoppeling op B (fig. 2) uitge- 


oefend, is . 


terwijl die door de tusschenkoppeling op C (fig. 2) uitge- 


oefend wordt 


30 


y _123EzLTangy, 
‘ k (4 L— k) 

M,, = 5200000 

M X M, 
M ES 11 IN 271 

M, + M,, 

M,, 
Tang y = Tang vr, ( M,, 
62 Ez 
= - -—- Y 

AA je er 


=( 62 Ez 
= 5kL-—4L*—k 


La 


2 2 
De buigingshoek van den verticaal wordt dus Tang & =Q EE: + Ps ee 
zoodat . .. . v = 2 Tang # 
_ z Tang £ 
— sin. A CB 
eN Sus + gon ace wordt ; 
voor sin ACB = 0.97 wordt S 
De spanningen die in den verticaal ontstaan door P en M 
Q worden by A . ...... = 
1 E 
op '/, afstand van A . SL = Pe bt een 40) 
. P(L—k 
bij C Sc = area 


Dezelfde bemerkingen, betreffende het gelijktijdig optreden 
dezer spanningen met de Max. belasting in verticalen en 
diagonalen, gemaakt in Tabel I, gelden ook hier. 


Behalve de meer ongunstige uitkomsten, die in tabel II bij 
vergelijking met tabel I verkregen worden, is er nog een ander 
bezwaar tegen bevestiging der dwarsdragers en wel dat de ver- 
melde spanningen door meer omstandigheden tot grooter bedrag 
kunnen stijgen. 

Bij oplegging buiten het hart van den verticaal kunnen de 
spanningen alleen, door onjuiste lengtebepaling der tusschen- 
koppeling grooter worden. Bij bevestiging echter zal dit door 
deze oorzaak nog in sterker mate geschieden. Bovendien echter 
zullen ook onnauwkeurigheden, begaan bij de lengtebepaling 
van bovenkoppeling en bij de aansluiting van de dwarsdragers 
aan de verticalen, van grooten invloed kunnen zijn. 

Een andere oorzaak die nadeelig werken kan is ook de vorm- 
verandering der hoofddragers bij verschillenden stand der zon, 
waardoor de dwarsdragers uit hunne horizontale ligging gebracht 
worden; iets wat vooral bij groote bruggen menigmaal in sterke 
mate plaats vindt. 

Meer nog dan bij oplegging buiten het hart van den verticaal 
zal het dus wenschelijk zijn verzwaring van verticalen, en buiten- 
zoowel als binnendiagonalen aan te brengen ook bij aanname 
van andere waarden van tang y, dan die welke in tabel II 
gevonden zijn. In het algemeen zal men daarbij vinden, dat op- 
legging buiten het hart van den verticaal daarom verkieselijker 
wordt. 

Hebben de verticalen een veel grooter weêrstandsvermogen 
dan y = 4000 cM als ook by kleine bruggen of aan de uit- 
einden van grootere bruggen, waar weinig vormverandering der 
hoofddragers door zonnenstand plaats vindt, dan zal bevestiging 
overweging verdienen en tot lichter constructie der dwarsdragers 
aanleiding geven. 

Bij bruggen zonder bovenkoppeling is de bevestiging der 
dwarsdragers aan de verticalen meestal onschadelijk. De awars- 
dragers zullen bij belasting de boveneinden der verticalen en 
met hen de bovenranden der hoofddragers noodzaken zich naar 


elkander toe te bewegen, welke beweging door den veelal 
smallen vorm der randen geschieden kan zonder dat daarbij 
noemenswaardig schadelijke spanningen ontstaan. 

De waarde van 30000 KG. van de mobiele belasting » geldt 
voor een afstand der dwarsdragers van circa 5 M. bij belasting 
met locomotieven type fig. 5a die op deze grooter drukking 
kunnen brengen dan die type fig. 5. 

De permanente belasting van vloer-, langs- en dwarsdragers, 
door deze laatsten op de hoofddragers overgebracht, zal voor 
een afstand der dwarsdragers van 5 M., 4000 a 5000 KG. be- 
dragen en dus, gelijk reeds boven beweerd werd, zeer klein 
worden ten opzichte van g. 

Als voorbeeld eener uitgevoerde constructie, volgt hier een 
onderzoek naar de spanningen, die ontstaan zullen in verticaal 
I der spanning van 90 M. van de brug bij Reenen (bestek 816), 
welke verticaal bij uitzondering aan den dwarsdrager bevestigd 
is. Deze verticaal heeft weinig weérstandsvermogen, omdat hy 
alleen aan een betrekkelijk kleine trekspanning weerstand te 
bieden heeft. In afwijking echter bij de meest voorkomende 
gevallen, ondergaat hij zijn max. spanning juist bij belasting. 

Volgens de maten opgegeven in het bestek wordt 2 = 3253 
cM3, L = 700 cM. en z = 34.2 cM. Het bedrag der mobiele 
belasting op de knooppunten van den dwarsdrager op 20000 KG. 
stellende en voor den dwarsdrager 900 cM. lengte bij 100 M. 
hoogte aannemende, moet voor den dwarsdrager 


20000 


50 En 
o (gel — } 500000 = 833333 cM?! zijn. 
T= \iso00 X W Ce A 
Verder wordt 


20000 . , 500000 
— (2 OS) 0.0026 = 0.00208. 
UE q Go x saa) E 


Beschouwt men nu den verticaal als verkeerende in den toe- 


L 
,) a (kK —2L) Tangy 


II. 


391 


L = 1000 


3303529 
5200000 
2020144 


0.00158 
— 1515 
5892 


0.00140 


0.04208 


72 


505 


— 42 


— 152 


L = 1100 


3251368 
5200000 
2000518 


0.00159 
— 1091 
5335 


0.00138 


0.04167 


L = 1200 


3209143 
5200000 
1984452 


0.00160 


— 827 
4961 


0.00137 


0.04134 
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496 


— 124 


— 124 
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L=70 | L=80 | L=900 
M, = 2808000 G 2127) 3573818 3456000 3369600 
5200000 5200000 5200000 
2118103 2076155 2044660 
0.00154 0.00156 0.00157 
— __ 324000000000 — 9078 — 3893 — 2272 
PS a E 
o = pL 300 — L) 44424 8654 6816 
180000 
EEN 2 0.00147 0.00144 0.00141 
Tang # = 1500000 * 432000000000 | 
0.04412 0.04325 0.04259 
0.950 = 108 99 81 
Sa = Ho 530 519 511 
s., = PE + Q (1200 — 1) ab i$ A 
gyi = II 
8000 
Sc = a ti — 227 — 195 — 170 


stand van dien, welke in tabel II vermeld is bij L = 700 cM., 


dan wordt: 
12 2 Ee L tang y, 
US 4L k; = 650644 KG. cM. N 
= Ezta 

meen = 6933333 » » 

M = 1917554 » » 

Sa = 589 KG. 

Neemt men echter aan dat de verticalen ter hoogte van 


M. enkel door een bovenkoppeling verbonden zijn, dan wordt: 
_ 1800000 X 3 X 3253 X 0.00208 X 34.2 


M, T00 = 1785127 
1800000 X 833: 0. 

Mo = ee ee OS a ZUS = 6933333 

M = 1419618, tang y = 0.0017 

S, = 436 KG. 


Fig. 6", 6° en 6* stellen voor eene oplegging van een dwars- 
drager buiten het hart van den verticaal. Aan den verticaal is 
een gegoten stalen stoel aangebracht, waarin 2 te zamen aan 
de uiteinden van den dwarsdrager bevestigde eveneens gegoten 
stalen stoelen rusten. De bevestiging geschiedt door een bout. 
Voor alle zekerheid is echter nog de huls om die bout sluitend 
in de kom van eerstvermelden stoel gemaakt. De stoelen van 
verticaal en dwarsdrager grijpen over hunne geheele hoogte 
sluitend in elkander om het kantelen van den dwarsdrager te 
voorkomen. 

Amsterdam, 1 October 1885. 


L. J. Erymer. 


Weerkundige waarnemingen te Utrecht, 8 uur voormiddag. 


Barometer- 
Wind- 
stand in 


Wiudkracht,| Tempera- Gevallen 
volgens de |tuur,graden| regen in 
10-d. sch. Celsius. | mM. 


14 Jan. 1887. 770.1 O | 0 — 4 0 
Dos g 771.7 O.N.O. 0 — 4 0 
6, , 764.7 O.N.O. 1 — 10 0 
Woe t 765.3 O.N.O. 1 22 10 0 
18 p , 765.2 — aise sek 0 
19 „ ; 766.6 Z.Z.0. 1 — | 0 
20% y 766.0 N. 1 + 4 7 
Rivierberichten 


Waterhoogten, in Meters + A.P. 8 uur voormiddag. 


Wester- 
voort, 
zelfr.pl. 


Venlo. | Grave. 


6.98 
6.78 
6.74 
6.73 
6.92 
7.10 
6.81 
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Westervoort 


Keul. |Lob. | Niju 


Maas- 
trich! | Venl | Grave 
brug. 


Nul der oude schalen |35.85/13.91| 6.22) 6.91] — | 7.37/42.20; — | 4.85 

Gem. laagste standen |37.35| 9.79) 7.45| 7.88] 8.38] 8.21/42.37| 9.00] 4.90 

Gem. zomerst. (1 Mei 

tot 1 Nov.) 1871—80 |38.83/11.43] 8.85) 9.04) — | 9.42/42.87| 9.94] 5.82 

Gem. Jaarst. 1851-80 '38.70/ — | 8.93] 8.99] — | 9.46/43.12/10.80| 6.63 
Merk III. (Verbod | 

van stoomvaart). |43.65/15.70/12.62/12.71 


Men zie verder „De Ingenieur” 1886, n°. 4. 


De strenge vorst van 14—20 Januari, in welk tijdsverloop de tem- 
peratuur te Utrecht den 16en tot 13.2°, te Groningen den 17en tot 
13.1°, te Helder den 17en tot 9.1° en te Maastricht den 16en tot 10° 
Celoius beneden het vriespunt daalde, bracht reeds den 16en drijfijs 
op al onze hoofdrivieren. 

Op de Boven Maas was slechts weinig drijfijs. 

Cp de benedenrivieren is het drijfijs reeds zeer verminderd, te Dordrecht 
was do rivier den 21en zonder drijfijs. 

Te Bruinisse en Hellevoetsluis werd in het geheel geen drijfijs waar- 
genomen. 

Te Hoek van Holland werd afwisselend met het getijde eenig drijfijs 
waargenomen, de stoom- en sleepvaart ondervond daarvan echter niet 
de minste stoornis. 

Op den 15en, 8 uur nam., vertoonde zich het eerste drijfijs op den 
Gelderschen IJsel, hetwelk de volgende dagen vermeerderde; op den 
17en had het ijs zich gezet bij Zalk over 2000 M. lengte en van den 
bovenmond van het Koeluchtergat, ongeveer 8 KM. boven de brug te 
Kampen, tot zee. 

Op den 18en had het ijs zich, met uitzondering van enkele open 
vakken, gezet tot boven Hattem; bovenwaarts was het drijfijs sterk 
vermeerderd. 

Den 19en geraakte het ijs te Deventer vast. De toestand is op 21 
Januari in hoofdzaak onveranderd. 

Bij denzelfden waterafvoer is de waterspiegel te Deventer ongeveer 
a opgestuwd, de waterstand bedraagt aldaar op 21 Jan. 4.51 M. 
+ 


Op den Boven Rijn te Coblentz alsmede op de Moezel te Trier werd 
den 20en slechts weinig drijfijs meer afgevoerd. 


Binnenlandsche Berichten. 


Op uitnoodiging van den Zwitserschen Bondsraad zijn in 1878 
gedelegeerden van de voornaamste mogendheden van het vasteland 
in Europa te Bern samengekomen om regelen vasttestellen voor 
het internattonaal vervoer van goederen per spoorweg, ten einde 
omtrent de verhouding tusschen spoorwegen, afzenders en 
geadresseerden tot uniformiteit te geraken. 

De overeenkomst in het jaar 1878 ontworpen, werd in het 
jaar 1881, op een tweede conferentie eveneens te Bern, herzien, 
en de toen vastgestelde ontwerpen werden in eene laatste 
conferentie in Juli 1886 te Bern op sommige punten nog 
gewijzigd. — Op de eerste conferentie werd Nederland vertegen- 
woordigd door Mr. M. J. Pijnappel, lid van de Eerste Kamer, 
op de twee laatste conferenties door de HH. Mr. T. M. C. Asser, 

oogleeraar te Amsterdam, en Jhr. Mr. J. M. C. van Riemsdijk, 
Afdeelingchef bij de Maatij. tot Expl. v. Staatssp. Het slot- 
protocol van de op laatstgemelde conferentie vastgestelde over- 
eenkomst is door de gedelegeerden van alle mogendheden 
geteekend; en thans is het verzoek door den Zwitserschen 
Bondsraad aan alle ter conferentie vertegenwoordigde regeeringen 
gericht om de noodige maatregelen te nemen, die leiden moeten 
tot de definitieve onderteekening, die eveneens nog in Bern 
moet plaats hebben, alvorens tot de ratificatie in de verschillende 
landen door de Wetgevende Macht kan worden overgegaan. 

De Nederlandsche Regeering heeft zich nu tot de Nederl. 
Spoorwegmaatschappijen gewend met de vraag of zij tot die 
internationale regeling toetreden; de Mij. tot E. v. S.-S. heeft 
die vraag bereids toestemmend beantwoord. 


Buitenlandsche Berichten. 


De »Grosse Berliner Pferdebahn-Gesellschaft” heeft tegen de 
sneeuw, die in de laatste weken der vorige maand te Berlijn 
gevallen is, doortastende maatregelen genomen. Behalve dat zes 
sneeuwveegmachines, waarvan een met stoom, en 2850 arbeiders 
werden aan het werk gezet, werd van 20 tot 24 December een 
hoeveelheid van 3400 centenaar zout gebruikt. 

Bij deze maatschappij is de organisatie voortreffelijk ; dadelijk 
bij een flinken sneeuwval worden de werklieden volgens een 
vooruit bepaald plan verdeeld. Hieraan is het dan ook te danken, 
dat bij zulke enorme sneeuwmassa’s, als voor eenige weken te 
Berlijn zijn gevallen, het verkeer per paardetram geen minuut 
onderbroken is geweest. Wel was de voorraad paarden niet 
voldoende om het gewone aantal ritten te doen, daar ieder 


wagen een paard meer noodig had, doch doordat op alle lijnen 
alle trams van 'sochtends vroeg tot ’s avonds laat gevuld waren, 
bedroegen de inkomsten deze vier dagen slechts weinig minder 
dan gewoonlijk. 
(Zeitschrift fiir Transportwesen und Strassenbau, 
1 Januari '86.) 


Gemengde berichten. 


De eerste zitting der Kamer van Koophandel en fabrieken te 
Rotterdam, in het jaar 1887, werd 18 Jan. jl. door den voorzit- 
ter, den heer de Monchy, met eene rede geopend, waaraan wij 
het volgende ontleenen. 

Wanneer wij een terugblik werpen op het afgeloopen jaar, 
dan kunnen wij voorzeker niet zeggen dat alle gekoesterde 
wenschen zijn vervuld geworden; maar toch mogen wij niet 
verzwijgen, dat 1886 beter geweest is dan diens voorganger. 

Onze nieuwe waterweg, die heerlijke bron van welvaart 
voor onze gemeente, toont eenen geleidelijken vooruitgang van 
diepgang; de grootste stoomschepen en zeilschepen hebben 
in het afgeloopen jaar met volle lading onze stad kunnen 
bereiken ; de kosten voor de scheepvaart zijn daardoor tot een 
minimum gereduceerd, en onze haven is daardoor geworden de 
goedkoopste van alle havens van westelijk Europa. Wat dit 
beteekent voor onzen transito-handel in verband met de open 
rivierscheepvaart naar Duitschland, behoef ik hier niet nader 
te omschrijven. 

In de eerste helft van 1886 was de scheepvaartbeweging 
eenigszins afgenomen, welke achteruitgang in de laatste maan- 
den van het jaar niet alleen weder geheel is ingehaald, maar 
welke beweging zoozeer is toegenomen dat de tonnenmaat over 
1886 eene vermeerdering aangeeft. Tengevolge van die drukte 
in het najaar is het dan ook nu en dan voorgekomen dat alle 
ligplaatsen voor schepen, ook de boeien op de rivier, geheel 
waren ingenomen, hetgeen dan ook de Kamer aanleiding gaf 
in het laatst van het vorige jaar eene missive te richten tot Bur- 
gemeester en Wethouders, met het doel dat college er op te 
wijzen, hoe noodig het is, bijtijds maatregelen te beramen om 
door uitbreiding van ligplaatsen aan de behoefte der toekomstige 
scheepvaart te voldoen. 

Wat aangaat de algemeene handelsbeweging, zoo mag ik 
met voldoening er op wijzen, dat over het geheel de groote 
druk, waarover met recht in de beide vorige jaren zoozeer 
geklaagd werd, bij vele artikelen voor meerdere beweging en 
verbeterde prijzen plaats gemaakt heeft. Zijn voorzeker ook niet 
aller wenschen bevredigd geworden, en verkeeren enkele voor- 
name artikelen met name suiker, door verschillende oorzaken 
nog in flauwe stemming, het is niet te loochenen dat vele 
handelaars op 1886 met voldoening kunnen terugzien en dat 
ook de uitzichten voor 1887 niet ongunstig zijn. 

Mogen die vooruitzichten in ieder opzicht bewaarheid worden. 

N. R. Ct. 


Volgens berichten, in de dagbladen voorkomende, heeft de 
Minister van W. H. en N. het personeel bij den aanleg van 
staatsspoorwegen aangeschreven, dat zij wier diensten niet meer 
gevorderd worden, in den loop van dit jaar eervol zullen wor- 
den ontslagen. 


Benoemingen, Verplaatsingen, enz. 


Door Z. M. zijn met 4 April a.s. bevorderd: tot ingenieur 
van den waterstaat der le kl. B. HooGensoom en J. KLUIT, 
thans ingenieurs der 2e kl., tot ingenieur van den waterstaat 
der 2e kl. E. R. vAN Nes VAN MEERKERK, thans ingenieur der 
3e kl.; tot ingenieur van den waterstaat der 3e kl. F. DOFFEGNIFS, 
thans adspirant-ingenieur. 


De fe luitenant der genie PELETIER is van Willemstad naar 
’s-Gravenhage overgeplaatst. 


ERRATA. In het eerste artikel van het vorig nummer, getiteld: 
Mittheilungen aus den K. technischen Versuchsanstalten, komen de 


volgende drukfouten voor: l en 
bldz. 18, regel 6 van boven, staat: »De bruikbaarheid” enz., lees: 


yde bruikbaarheid” enz; l 
bldz. 48, regel 48 van boven, staat: »de eisch werd hier alleen 
besproken”, lees: »de zaak werd hier alleen besproken”. 


ere Ő ġa I TE ELLE, 
Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL. 
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- Photolithographie van G. J. Thieme, Arnhem. 
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mmm ggd 
Maas- 

Keul. (Lob. | Nijm | Arn): bible ted trich | Venlo] Grave 
' 8- brug 
—— a : p.s. _ 


Nul der oude schalen ¡35.85|13.91| 6.22| 6.91 

Gem. laagste standen |37.35| 9.79| 7.45| 7.88 

Gem. zomerst. (1 Mei 

tot 1 Nov.) 1871—80 |38.83|11.43| 8.85 

Gem. Jaarst. 1851-80 (38.70| — | 8.93 
Merk III. (Verbod 


van stoomvaart). | 43.65) 15.70) 12.62) 12.71 
Men zie verder „De Ingenieur” 1886, n°. 4. 


De strenge vorst van 14—20 Januari, in welk tijdsverloop de tem- 
peratuur te Utrecht deu 16en tot 13.2” te Groningen den 17en tot 
13.1°, te Helder den 17en tot 9.1° en te Maastricht den 16en tot 10° 
Celcius beneden het vriespunt daalde, bracht reeds den 16en drijfijs 
op al onze hoofdrivieren. 

Op de Boven Maas was slechts weinig drijfijs. 

Cp de benedenrivieren is het drijfijs reeds zeer verminderd, te Dordrecht 
was do rivier den 2len zonder drijfijs. 

Te Bruinisse en Hellevoetsluis werd in het geheel geen drijfijs waar- 
genomen. 

Te Hoek van Holland werd afwisselend met het getijde eenig drijfijs 
waargenomen, de stoom- en sleepvaart ondervond daarvan echter niet 
de minste stoornis. 

Op den 15en, 8 uur nam., vertoonde zich het eerste drijfijs op den 
Gelderschen IJsel, hetwelk de volgende dagen vermeerderde; op den 
17en had het ijs zich gezet bij Zalk over 2000 M. lengte en van den 
bovenmond van het Koeluchtergat, ongeveer 8 KM. boven de brug te 
Kampen, tot zee. 

Op den 18en had het ĳs zich, met uitzondering van enkele open 
vakken, gezet tot boven Hattem; bovenwaarts was het drijfijs stork 
vermeerderd. 

Den 19en geraakte het ijs te Deventer vast. De toestand is op 21 
Januari in hoofdzaak onveranderd. 

Bij denzelfden waterafvoer is de waterspiegel te Deventer ongeveer 
o opgestuwd, de waterstand bedraagt aldaar op 21 Jan. 4.51 M. 
+ AP. 

Op den Boven Rijn te Coblentz alsmede op de Moezel te Trier werd 
den 20en slechts weinig drijfijs meer afgevoerd. 


9.04 
8.99 


Binnenlandsche Berichten. 


Op uitnoodiging van den Zwitserschen Bondsraad zijn in 1878 
gedelegeerden van de voornaamste mogendheden van het vasteland 
in Europa te Bern samengekomen om regelen vasttestellen voor 
het internationaal vervoer van goederen per spoorweg, ten einde 
omtrent de verhouding tusschen spoorwegen, afzenders en 
geadresseerden tot uniformiteit te geraken. 

De overeenkomst in het jaar 1878 ontworpen, werd in het 
jaar 1881, op een tweede conferentie eveneens te Bern, herzien, 
en de toen vastgestelde ontwerpen werden in eene laatste 
conferentie in Juli 1886 te Bern op sommige punten nog 
gewijzigd. — Op de eerste conferentie werd Nederland vertegen- 
woordigd door Mr. M. J. Pijnappel, lid van de Eerste Kamer, 
op de twee laatste conferenties door de HH. Mr. T. M. C. Asser, 

oogleeraar te Amsterdam, en Jhr. Mr. J. M. C. van Riemsdijk, 
Afdeelingchef bij de Maatij. tot Expl. v. Staatssp. Het slot- 
protocol van de op laatstgemelde conferentie vastgestelde over- 
eenkomst is door de gedelegeerden van alle mogendheden 
geteekend; en thans is het verzoek door den Zwitserschen 
Bondsraad aan alle ter conferentie vertegenwoordigde regeeringen 
gericht om de noodige maatregelen te nemen, die leiden moeten 
tot de definitieve onderteekening, die eveneens nog in Bern 
moet plaats hebben, alvorens tot de ratificatie in de verschillende 
landen door de Wetgevende Macht kan worden overgegaan. 

De Nederlandsche Regeering heeft zich nu tot de Nederl. 
Spoorwegmaatschappijen gewend met de vraag of zij tot die 
internationale regeling toetreden; de Mij. tot E. v. S.-S. heeft 
die vraag bereids toestemmend beantwoord. 


Buitenlandsche Berichten. 


De »Grosse Berliner Pferdebahn-Gesellschaft” heeft tegen de 
sneeuw, die in de laatste weken der vorige maand te Berlijn 
gevallen is, doortastende maatregelen genomen. Behalve dat zes 
sneeuwveegmachines, waarvan een met stoom, en 2850 arbeiders 
werden aan het werk gezet, werd van 20 tot 24 December een 
hoeveelheid van 3400 centenaar zout gebruikt. 

Bij deze maatschappij is de organisatie voortreffelijk ; dadelijk 
bij een flinken sneeuwval worden de werklieden volgens een 
vooruit bepaald plan verdeeld. Hieraan is het dan ook te danken, 
dat bij zulke enorme sneeuwmassa's, als voor eenige weken te 
Berlijn zijn gevallen, het verkeer per paardetram geen minuut 
onderbroken is geweest. Wel was de voorraad paarden niet 
voldoende om het gewone aantal ritten te doen, daar ieder 


wagen een paard meer noodig had, doch doordat op alle lijnen 
alle trams van 'sochtends vroeg tot ’s avonds laat gevuld waren, 
bedroegen de inkomsten deze vier dagen slechts weinig minder 
dan gewoonlijk. 
(Zeitschrift fiir Transportwesen und Strassenbau, 
4 Januari ’86.) 


Gemengde berichten. 


De eerste zitting der Kamer van Koophandel en fabrieken te 
Rotterdam, in het jaar 1887, werd 18 Jan. jl. door den voorzit- 
ter, den heer de Monchy, met eene rede geopend, waaraan wij 
het volgende ontleenen. 

Wanneer wij een terugblik werpen op het afgeloopen jaar, 
dan kunnen wij voorzeker niet zeggen dat alle gekoesterde 
wenschen zijn vervuld geworden; maar toch mogen wij niet 
verzwijgen, dat 1886 beter geweest is dan diens voorganger. 

Onze nieuwe waterweg, die heerlijke bron van welvaart 
voor onze gemeente, toont eenen geleidelijken vooruitgang van 
diepgang; de grootste stoomschepen en zeilschepen hebben 
in het afgeloopen jaar met volle lading onze stad kunnen 
bereiken ; de kosten voor de scheepvaart zijn daardoor tot een 
minimum gereduceerd, en onze haven is daardoor geworden de 
goedkoopste van alle havens van westelijk Europa. Wat dit 
beteekent voor onzen transito-handel in verband met de open 
rivierscheepvaart naar Duitschland, behoef ik hier niet nader 
te omschrijven. 

In de eerste helft van 1886 was de scheepvaartbeweging 
eenigszins afgenomen, welke achteruitgang in de laatste maan- 
den van het jaar niet alleen weder geheel is ingehaald, maar 
welke beweging zoozeer is toegenomen dat de tonnenmaat over 
1886 eene vermeerdering aangeeft. Tengevolge van die drukte 
in het najaar is het dan ook nu en dan voorgekomen dat alle 
ligplaatsen voor schepen, ook de boeien op de rivier, geheel 
waren ingenomen, hetgeen dan ook de Kamer aanleiding gaf 
in het laatst van het vorige jaar eene missive te richten tot Bur- 
gemeester en Wethouders, met het doel dat college er op te 
wijzen, hoe noodig het is, bijtijds maatregelen te berarnen om 
door uitbreiding van ligplaatsen aan de behoefte der toekomstige 
scheepvaart te voldoen. 

Wat aangaat de algemeene handelsbeweging, zoo mag ik 
met voldoening er op wijzen, dat over het geheel de groote 
druk, waarover met recht in de beide vorige jaren zoozeer 
geklaagd werd, bij vele artikelen voor meerdere beweging en 
verbeterde prijzen plaats gemaakt heeft. Zijn voorzeker ook niet 
aller wenschen bevredigd geworden, en verkeeren enkele voor- 
name artikelen met name suiker, door verschillende oorzaken 
nog in flauwe stemming, het is niet te loochenen dat vele 
handelaars op 1886 met voldoening kunnen terugzien en dat 
ook de uitzichten voor 1887 niet ongunstig zijn. 

Mogen die vooruitzichten in ieder opzicht bewaarheid worden. 

N. R. Ct. 


Volgens berichten, in de dagbladen voorkomende, heeft de 
Minister van W. H. en N. het personeel bij den aanleg van 
staatsspoorwegen aangeschreven, dat zij wier diensten niet meer 
gevorderd worden, in den loop van dit jaar eervol zullen wor- 
den ontslagen. 


Benoemingen, Verplaatsingen, enz. 


Door Z. M. zijn met 4 April a.s. bevorderd: tot ingenieur 
van den waterstaat der de kl. B. HooceNBOOM en J. KLUIT, 
thans ingenieurs der 2e kl., tot ingenieur van den waterstaat 
der 2e kl. E. R. vaN NES VAN MEERKERK, thans ingenieur der 
3e kl.; tot ingenieur van den waterstaat der 3e kl. F. DOFFEGNIES, 
thans adspirant-ingenieur. 


De Ae luitenant der genie PELETIER is van Willemstad naar 
s-Gravenhage overgeplaatst. 


ERRATA. In het eerste artikel van het vorig nummer, getiteld: 
Mittheilungen aus den K. technischen Versuchsanstalten, komen de 
volgende drukfouten voor: 

bldz. 18, regel 6 van boven, staat: »De bruikbaarheid” enz., lees: 
yde bruikbaarheid” enz.; l 

bldz. 48, regel 48 van boven, staat: »de eisch werd hier alleen 
besproken”, lees: »de zaak werd hier alleen besproken”. 
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Ten wagen een paard meer noodig had, doch doordat op alle lijnen 
trichi van ame alle trams van ‘sochtends vroeg tot ’s avonds laat gevuld waren, 

_... | bedroegen de inkomsten deze vier dagen slechts weinig minder 
4.85 | dan gewoonlijk. 
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35.85/13.91 — | 7.37/42.20| — ; 
Gem. laagste standen |37.35| 9.79| 7.45| 7.88| 8.38] 8.21|42.37: 9.00} 4.90 (Zeitschrift fiir Transportwesen und Strassenbau, 
Gem. zomerst. (1 Mei - z = ee 1 Januari '86.) 
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De Nederlandsche Cementsteen-Fabriek. — Verschil in tiid van Hoog Water. — 
Ingezonden Stukken. — Staten-Generaal. — Technische tijdschriften. Verkorte 
inhoudsopgaaf, — Statistieke mededeelingen. — Kleine mededeelingen. — Weerkundige 
waarnemingen en rivierberichten. — Buitenlandsche berichten. — emengde berichten. 
— Benoemingen, verplaatsingen enz. l 


De Nederlandsche Cementsteen-Fabriek 
te Vrijenban bij Delft, van den heer LINDO te Delft. 
æ ngeveer 25 jaar geleden vestigde de heer Linpo boven- 


(63) staandefabriek op een terrein, dat ongeveer 2 bunders 
NES A beslaat en door zijne ligging aan de Schie uitmun- 
30 last tot 


tend tot dat doel geschikt was, daar schepen van 
voor de werkplaatsen kunnen komen om te 
laden en te lossen. Vier jaar daarna is men daar begonnen 
met de vervaardiging van de toen nog onbekende riool- 
buizen, die uit gootvormige onderhelften en toogvormige 
bovenhelften bestaan. De invoering van deze riolen schijnt veel 
moeite gekost te hebben, de eerste die de proef durfde wagen 
met veel voorzorgsmaatregelen, was wijlen de heer VAN DER TAK, 
de gemeentearchitekt te Rotterdam. Toen het resultaat bewees 
dat de buizen zich in den grond goed hielden, volgden weldra 
andere steden, zoodat tegenwoordig het gebruik bijna algemeen is. 
Deze buizen, alsook de groote kuipen voor regen en welputten 
worden in houten vormen gestampt. Bij de riolen worden na 
het stampen de binnenvormen weggenomen, waarna de binnen- 
vlakte glad gemaakt wordt door haar, nog vochtig, met losse 
cement te bestrooien en daarna met een troffel zuiver glad te 
strijken. Hierbij, zoowel als bij de overige bewerking speelt 
natuurlijk de handigheid een groote rol. Nadat de voorwerpen 
ongeveer één dag in den vorm gedroogd zijn wordt deze 
weggenomen, en moeten zij nog ongeveer vier weken aan 
de buitenlucht verharden en zijn dan geschikt voor aflevering. 
Tijd en water zijn, wanneer de specie (bestaande uit cement en 
grint in verschillende verhoudingen, varieerende van 1 deel 
cement tot 3 à 6 deelen grint) goed is, de hoofdfactoren voor 
de verharding, zoodat de buizen enz., wanneer zij eenmaal in 
den grond gelegd zijn van jaar tot jaar in hardheid winnen. 
Verder maakt men aan de fabriek tallooze onderdeelen van 
gebouwen als kolommen, leuning-balusters, ornamenten, kroon- 
lijstpalmetten, hoeksteenen enz., deze worden alle gestampt in 
gipsvormen en daarna aan de lucht blootgesteld om te verharden. 
De gipsvormen, voor ingewikkelde ornamenten, die zeer samen- 
gesteld worden, bestaan uit een groot aantal losse stukken, die 
in een buitenromp passen en bij elk exemplaar dat gemaakt 
wordt, op nieuw losgenomen en in elkander moeten gezet worden, 
Zulk een gipsvorm wordt na een van klei geboetseerd model 
gegoten en dient voor het stampen van ong. 25 exemplaren. 
Tot de vervaardiging van metselsteenen van alle verlangde 
afmetingen en kleurschakeering, profielsteenen en vloersteenen 
voor terrassen, stallen enz., die allen uit cement en grind in 
verschillende graden van fijnheid bestaan, dienen zelfwerkende 
persmachines, die in staat zijn 14 steenen per minuut te leveren. 
Op een ronddraaiende tafel bevinden zich 4 vormen elk voor 


tentiën volgens afzonderlijke overeenkomst. 


s-Gravenhage, 29 Januari. 


meerdere plaatsing van dezelfde annonce f 0.10. 


Bewijsnummers op verlangen a f 0.10 te bekomen. 


twee steenen waarvan er telkens te gelijkertijd door de ver- 
schillende organen der machine één gevuld, één gladgestreken, 
één geperst en één uitgelicht wordt, zoodat de werkman niets 
te doen heeft dan de uitgelichte steenen weg te nemen en op 
een daarnaast staanden transporteur te leggen. Deze bestaat uit 
twee kabels zonder eind, die over schijven loopen welke door de 
machine gedraaid worden; dwars over die kabels legt men 
plankjes waarop de steenen gelegd worden en zoodoende komen 


deze zonder menschenarbeid buiten het gebouw, zij worden daar 


weggenomen en voor verharding uitgelegd. Het persên geschiedt 
in bovenbedoelde machine door een hydraulischen plunger van 
30 cM. diam., welke uit een accumulator water van 150 atm. 
druk ontvangt, zoodat de steenen een druk ondergaan van ruim 
100,000 KG. Deze druk wordt door de eigenaardige inrichting 
der machine in het laatste oogenblik uitgeoefend, nadat eerst 
de samenpersing van de massa door een geringeren druk heeft 
plaats gehad. Deze steenen, waarvan o. a. de nieuwgebouwde 
kerk aan de Prins Hendrikkade te Amsterdam inwendig opge- 


trokken is, kenmerken zich door hunne bijzonder zuivere, bijna ' 


mathematisch nauwkeurige vlakken en kanten. Voorloopig is 
echter het maken van deze steenen bijzaak. 

Aan de fabriek wordt Duitsche portland-cement verwerkt, 
daar deze fijner en regelmatiger bewerkt is dan de Engelsche. 

Sedert korten tijd legt de heer Linpo zich toe op de vervaar- 
diging van kunstgraniet in verschillende kleuren en modellen, 
waarvan weldra veel schoons te verwachten zal zijn: 

Een achttal jaren geleden, toen tegenover Rotterdam door de 
Rotterdamsche Handelsvereeniging het handelsterrein Feijenoord 
gebouwd werd, was de heer LiNpo aannemer voor het maken 
van betongewelven van 4 deel cement met 4 deelen grint, 
tusschen getrokken ijzeren balkliggers langs de kaaimuren en 
in het entrepatgebouw aldaar. Door de uitgestrektheid van dat 
werk was het noodig zich door zware proefnemingen van de 
deugdelijkheid dezer gewelven te overtuigen. Onder leiding van 
den techn. adviseur, den heer STIELTJES, werden slagproeven 
genomen met een ijzeren heiblok van 120 KG. gewicht, eerst 
1 M., daarna 2 en toen 3 M. hoog op dezelfde plaats te laten 
vallen. Toen deze slagen zonder nadeel waren weerstaan, werd 
er op verlangen van den heer Lipo nog een 4e slag van 4 M. 
hoogte op dezelfde plek gedaan met het gunstig resultaat, dat 
ook deze niet het geringste nadeel aanbracht. 

Ook werd een proef gedaan om nategaan of de ijzeren balk- 
liggers, die rondom door de betongewelven ingesloten waren. bij 
brand hun weerstandsvermogen door de hitte verliezen zouden. 
Een groot proefvlak, dat met 2000 KG. M? aan steen belast was, 
werd daartoe twee uren lang aan een daaronder gestookt steen- 
kolenvuur blootgesteld, zonder dat eenige schade aan beton of 
ijzer ontstond, zelfs waren de uit het beton stekende balkeinden 
zoo weinig warm, dat men er de hand aan kon houden en een 
druppel water niet spoedig verdampte. R. 


Naschrift. De heer Linpo, die bovenstaande informatien wel- 
willend verstrekte, is ook de uitvinder van de in »de Ingenieur” 
n°. 14, 1886, beschreven en geïllustreerde spoorwegkoppeling, 
welke bediend wordt zonder dat de rangeerders zich tusschen 
de wagens begeven. Sedert die mededeeling gedaan werd heeft 
de uitvinder nog eene belangrijke verbetering aangebracht 


De Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs stelt zich in geenen deele verantwoordelijk voor de denkbeelden in de onderscheidene bijdragen ontwikkeld of toegelicht. 
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en zijn door de Hollandsche Spoorweg-Maatschappij twee bedekte 
goederenwagens van deze inrichting voorzien. Die proef met 
werkelijk spoorwegmaterieel voldeed zoo goed, dat de administratie 
van de Belgische Staatsspoorwegen zich met den ontwerper in 
verbinding gesteld heeft om aldaar op grooter schaal proeven te 
nemen. 


Verschil in tijd van Hoog Water. 


In het Jaarboekje van het Koninklijk Instituut van Ingenieurs 
voor 1887 komt eene lijst voor van den tijd van hoog water te 
Vlissingen, blijkbaar afgeleid uit de gegevens voorkomende in 
den Nautical Almanac, door de onderstelling aan te nemen dat 
het hoog watertijdstip te Vlissingen gemiddeld 12%—59' vroeger 
invalt dan aan de Londonbridge te Londen. 

Voor vele doeleinden zijn dergelijke gegevens zeer bruikbaar, 
en heb ik gemeend vele bezitters van ons Jaarboekje een dienst 
te bewijzen met de uitkomsten van eenige becijferingen van de 
tijdsverschillen tusschen verschillende plaatsen van ons land en 
Vlissingen mede te deelen. 

Zij zijn verzameld in den volgenden staat; zij gelden allen de 
zelfregistreerende peilschalen op de genoemde plaatsen. 

s-Gravenhage, 27 Januari 1887. 
VERWEIJ. 


Gemiddeld verschil in tijd van hoog water op verschillende 
plaatsen in ons land met Vlissingen. 


Noordzeekust. Wielingen . . „ 0% 35’ vroeger 
Westkapelle. . . 07 25’ id. 
Hoek van Holland. Ot 55’ later 
Katwijk . . . 4" 25 
IJmuiden . . . . 4u 50’ 
Helder fe Hw.. . 3u 5 
id. 2e Hw.. . 6u 15’ 
Vlieland . . . . 7% 95 
Wadden. Zoutkamp. . . . 92 15’ 
Eems. Delfzijl. . . . .402 20’ 
Dollard. Nieuw Statenzijl .44u 20’ 
Westerschelde. Borssele . . . On 25’ 
Terneuzen . . . 0% 35’ 
Hansweert. . . . 1% 15’ 
Bath. . . . . . 4% 45 
Oosterschelde en Zandkreek. Veere . . . . . 01 30' 
Oostbeveland. . . 14% 45’ 
Wemeldinge . . . 4u 50’ 
Brouwershavensche gat enz Brouwershaven . . 0% 55’ 
Bruinisse . . . . 42 35/ 
SteenbergscheVliet. 2u 10’ 
Haringvliet. Hellevoetsluis. . . fu 40’ 
Hollandsch diep. Willemstad . . . 2e 40’ 
Moerdijk . . . 34 10’ 
Oude Maasje. Keizersveer . . . 4% 50’ 
Merwede, Waal en Maas. Kop van ’t Land . 4" 5 
Gorinchem . . . 5° 5 
Herwijnen . . . 64 10’ 
Zalt Bommel. . . 7% 30’ 
Hedel . . . . . TO 
Kil en Merwede. Willemsdorp. . . 3% 20’ 
’s-Gravendeel. . . 3u 40’ 
Dordrecht. . . . 4° 10 
Sliedrecht. . . . 4" 39! 
Oude Maas. Spijkenisse . . . 2% 50’ 
Puttershoek . . . 3" 45 
Nieuwe Maas en Lek. Maassluis . . . . 1% 50’ 
Vlaardingen . . . 2" 35 
Rotterdam . . . 3% 20’ 
Krimpen . . . . 42 5 
Streefkerk. . . . 4% 35’ 
Schoonhoven. . . 5% 410’ 
Vreeswijk . . . gu 5 
Noord. Alblasserdam. . . 4% 10’ 
Zuiderzee. Harlingen. . . . 8% 15’ 
Stavoren . .. . du 45 
Enkhuizen . . . 9" 50’ 
Urk. . . . . 112 45 
Schokland. . . .12% 0 
Kraggenburg. . .114% 50’ 
Elburg. . . „128 407 
Nijkerk. . . . £42" 30! 
Durgerdam . . .42" 30’ 
Oranjesluizen. . .12% 15’ 
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INGEZONDEN STUKKEN. 


's-Gravenhage, 24 Januari 1887. 
Aan de Redactie van het Weekblad DE INGENIEUR. 


Van verschillende zijden ontving ik in den laatsten tijd het verzoek 
om inlichtingen te geven omtrent de mogelijkheid eener aanstelling 
van civiel-ingenieurs, hetzij nu of later, in Japanschen dienst. 

Het is mij niet mogelijk om al die aanvragen afzonderlijk uitvoerig 
te beantwoorden, en het is daarom dat ik beleefdelijk verzoek om mij 
eene kleine plaats in uw geacht blad te willen afstaan, ten einde deze 
k westie, voor allen die zich daarvoor interesseeren, kortelijk te behandelen. 

In 1873, toen de eerste Hollandsche ingenieurs in Japan werden 
aangesteld, bestond er geen technisch personeel (ten minste niet bijde 
afdeeling Waterstaat). in staat om eene behoorlijke terrein-opname te 
doen, of om eene eenigszins vertrouwbare waterpassing te verrichten. 
Daarom moesten die werkzaamheden in den beginne door de inge. 
nieurs zelven worden gedaan. en eerst langzamerhand kwam daarin 
verbetering, toen eenige ambtenaren, als leerlingen aan die ingenieurs 
toegevoegd, zich met ijver op dit vak toelegden. 

Die eerste leerlingen vormden weêr andere pupils, zoodat, toen 
schrijver dezes, in het begin van 1879, in Japan aankwam, reeds een 
klein, maar vrij geoefend personeel werd gevonden, dat hem, onder 
behoorlijke controle, met verschillende terreinwerkzaamheden goede 
diensten kan bewijzen. 

Sedert is er, zooals trouwens op schier elk gebied, ook op dat van 
den ingenieur, in Japan veel verandering en verbetering gekomen. 

In 1875 werd eene Polytechnische school in Tokio opgericht (die 
sedert verleden jaar eene afdeeling is geworden van de Tokio-universi- 
teit) waar, voor het grootste gedeelte door Engelsche professoren, in 
de meeste ingenieursvakken onderwijs wordt gegeven. Alleen de eigen- 
lijke Waterbouwkunde wordt op die school zeer stiefmoederlijk bedeeld, 
terwijl Spoorwegbouw daarentegen meer bepaald op den voorgrond 
wordt gesteld. 

Herhaaldelijk werd er, bij de bevoegde autoriteiten, door mij en 
ook door anderen op gewezen dat het onderwijs op de P. S., hoe 
goed dit voor het overige ook mocht zijn ingericht, in dit opzicht 
moest worden verbeterd, en dat het wenschelijk zoude zijn, om een 
Hollandsch ingenieur met het doceeren van Waterbouw te belasten, 
maar tot nu toe waren die pogingen te vergeefs. 

Vele der jonge ingenieurs, aan de Polytechnische school gevormd, 


treden in provincialen dienst, maar de meesten worden, T bij de 
spoorwegen, hetzij bij den Rijks-Waterstaat aangesteld. Van deze laatsten 


nu worden verscheidene aan de Hollandsche ingenieurs ter assistentie 
toegevoegd, en geven de meesten hunner blijk van met veel vrucht 
het genoten onderwijs te hebben gevolgd. 

Eindelijk is er nog eene andere categorie van Japansche ingenieurs, 
nl. zij die in Europa of Amerika hebben gestudeerd, en die. na de 
voltooiing bunner studiën, in Japan zijn teruggekeerd. Onder hen zijn 
er enkelen, die den cursus der Ecole centrale te Parijs hebben gevolgd, 
en die aldaar het diploma van ingénieur des arts et manufactures 
hebben verworven. 

Aan deze Japansch-Europeesche ingenieurs werd bij hunne terngkomst 
in het vaderland, dadelijk eene vrij hooge positie gegeven, en eenen 
werkkring in Rijks-dienst aangewezen waarvoor zij eigenlijk nog niet 
zijn berekend, omdat het hun in het buitenland aan eene voldoende 
praktische leerschool heeft ontbroken. 

Onder laatstgenoemde ingenieurs nu zijn ettelijke anderen, van de 
Polytechnische school afkomstig, werkzaam, en die allen te zamen 
vormen tegenwoordig het corps van den Japanschen Waterstaat. 

De Europeanen of Amerikanen in Japanschen dienst worden niet als 
Japansche ambtenaren beschouwd, zij hebben geen officieelen rang en 
hunne positie kan het best met die van adviseurs voor de verschillende 
takken van dienst worden vergeleken. 

Na hetgeen in bovenstaande regelen is medegedeeld, zal het duide- 
lijk zijn geworden, dat de Japansche Regeering geene behoefte heeft 
aan jonge ingenieurs uit den vreemde, die eerst sedert kort het diploma 
hebben verworven, maar daarentegen wel aan personen, die eenige 
jaren praktijk achter den rug hebben, personen die door het projec- 
teeren en uitvoeren van werken den Japanschen ingenieurs de prak- 
tische zijde van hun vak kunnen leeren, en die tevens den tact bezit- 
ten om rekening te houden met de eigenaardige toestanden, die men 
in Japan vindt. 

Thans zijn er nog slechts twee Hollandsche ingenieurs (andere vreem- 
delingen zijn tot nu toe nooit bij het bureau van Waterstaat aange- 
steld) in Japanschen dienst, maar zouden zeer zeker nog verscheidene 
anderen met vrucht in Japan werkzaam kunnen zijn. 

Daar echter het Japansche gouvernement zich tegenwoordig. zooveel 
mogelijk, en in alle takken van dienst, van vreemde hulp onafhankelijk 
tracht te maken, zoo bestaat er thans zeer weinig kans op eene uit- 
breiding van het vreemde element in den Japanschen Waterstaat. 

Mocht de herziening der traktaten met de Westersche mogendheden 
een fait accompli worden, en dientengevolve geheel Japan voor den 
buitenlandschen handel worden opengesteld. dan zon het later misschien 
mogelijk zijn dat, voor bepaalde Rijks of provinciale werken. of wel 
voor werken door de eene of andere particuliere maatschappij onder- 
nomen, een buitenlandsch ingenieur wordt verlangd, maar over die 
eventualiteiten kan natuurlijk thans niet verder worden gesproken. 

Met de opname dezer regelen zult U zeer verplichten 

Uw Dir.. 
A. T. L. RouwENHoRST MULDER, civ-ingr. 
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STATEN-GENERAAL. 


Enquête-Commissie. 


De Enquête-Commissie heeft een gedeelte van de gehouden verhooren 
gepubliceerd. De nieuwsbladen hebben zich gehaast brokstukken uit 
dit brokstuk mede te deelen. Wij zullen dit voorbeeld niet volgen. Wij 
stemmen geheel in met de woorden, voorkomende in de N. Rott. Ct. 
van 22 Jan. j.l: »De meeste dezer verhooren zijn ongeschikt om, uit 
hun verband gerukt, te worden medegedeeld. oorbarig zou het zijn 
uit de nu openbaar gemaakte serie reeds eenig gevolg, zelfs ten aan- 
zien van Amsterdamsche toestanden te trekken” (1). De resultaten 
van eene enquête kunnen slechts in hun geheel worden beoordeeld en 
behooren dus in hun geheel gepubliceerd te worden. 

Zoo is het ook vroeger begrepen. De Spoorweg-enquête-commissie 
stelde, aan het slot van haar verslag o. a. voor: »dat dit haar verslag, 
de verbalen der gehouden verhooren.... zullen worden gedrukt en 
rondgedeeld enz.” Waarom ook bij deze gelegenheid denzelfden weg 
niet ingeslagen? Welk nut kan een partieele publicatie hebben? Waar- 
voor die koortsachtige haast? Men heeft jaren laten voorbijgaan en 
nu schijnt het op één dag aan te komen. Zal de enquête iets betee- 
kenen, zal ze vruchten kunnen dragen, dan dient ze grondig, zonder 
overijling te geschieden. En wordt de voorspelling bewaarheid dat vol- 
tooiing van het werk vóór de Karnerontbinding onmogelijk is, zoo is 
het beter den arbeid tijdelijk te staken, dan slecht werk te leveren. 
Hetzelfde geldt voor de gevolgen. Men hoopt door deze enquête bouw- 
stoflen te verzamelen voor nieuwe maatregelen op wetgevend gebied, 
maar men zal toch niet aan het opstellen van wetten gaan, voordat 
de resultaten compleet zijn; verslag en conclusiën zijn opgesteld. my 
ontveinzen niet dat het volledige resultaat een zvo lijvig boekdeel za 
zijn, dat velen zullen afgeschrikt worden het te bestudeeren. Edoch 
van dergelijke arbeiders is geen deugdelijk werk te verwachten. Het 
terrein dat de wetgever wellicht eerlang betreden zal, is een zeer 
moeilijk en gevaarlijk terrein. Men moet goed gewapend zijn, voor het 
te betreden. Door partieele publicatie van de verhooren kweekt men 
een menigte half-weters, en van deze heeft men veel kwaads (2), geen 
goeds te wachten. De nieuwsbladen zijn niet geschikt voor publicatie 
van verhooren; zij kunnen slechts een zeer klein deel van de groote 
massa teruggeven en dus een weinig getrouw beeld. Als de enquête 
afgeloopen en het rapport verschenen is, zal de dagelijksche pers van 
dit stuk een uittreksel kunnen geven. Beschouwingen in dag-, week- 
en maandbladen zullen niet uitblijven, maar vruchten kunnen zijn van 
grondige studie. En ruet het oog daarop worde het volledige resultaat 
»zeer goedkoop” verkrijgbaar gesteld. Doch de partieele publicatie 
worde gestaakt. Men trekt eenige oogenblikken aller belangstelling, 
veroorzaakt zelfs verontwaardiging en verbittering; daarna herneemt 
de wereld zijn loop en wanneer later het geheele werk verschijnt, zet 
men het weg met de woorden: »Dat heb ik reeds lang geleden in de 
courant gelezen.” Ten slotte denke men aan de verhooren die nog 
volgen moeten. In rechtzaken heeft men zich, met het oog op onpar- 
tijdigheid en betrouwbaarheid, wel bevonden bij het gebruik, getuigen 
onbekend te laten met hetgeen reeds medegedeeld is. In dezen zou 
menig persoon, die nog gehoord moet worden. bij het lezen van som- 
mige gepubliceerde verhooren, zich bijtijds kunnen herinneren: »Hij 
die zich aan een ander spiegelt, spiegelt zich zacht.” J. W. C. T. 


Tweede Kamer. 


Nu de Kamer vacantie genomen had, meende uw verslaggever den 
lezers en zich zelf ook eenige rust te mogen gunnen. En zoo bleven 
dan eenige staatsstukken langer dan gewoonlijk liggen. Het gerucht 
dat ’s lands vaderen reeds 8 Februari a.s. den arbeid zullen hervatten, 
deed ons opschrikken uit onze rustige rust en wij haasten ons de 
tijdelijk weggeborgen kinderen van het Binnenhof weder te voorschijn 
te halen. Allereerst vragen wij de aandacht voor het: 

Voorloopig verslag over het W. O. tot bekrachtiging eener over- 
eenkomst met de Nederl. Rhijnspoorweg-maatschappij. Zie »Ingenieur” 
nos. 9, 19 en 35. 

§ 1. Opportuniteit der voordracht. 

Algemeen werden de groote diensten, door deze Maatschappij aan 
handel en ‘nijverheid bewezen, erkend, maar niet algemeen was men 
daarom genegen de gesloten overeenkomst goed te keuren. Fen gedeelte 
der leden wilde wachten tot het einde der concessie (1898). Tegen dien 
tijd kon het contract met de exploitatie-maatschappij worden opgezegd 
en het net van de H. IJ. S. M. op weinig bezwarende voorwaarden 
worden genaast. De Staat had dan de handen vrij en kon op de eene 
of andere wijze een goede regeling tot stand brengen. Men achtte 
het daarom niet gewenscht dezen samenloop van omstandigheden 
te veranderen. Deze meening vond tegenstanders, die van oordeel 
waren, dat eene gezonde spoorwegpolitiek medebracht de kracht der 
R. S. M. te versterken, nu de H. IJ. S. M. en de E. M. haar dreigden 
te overvleugelen. De billijkheid eischte dat wat der H. IJ. S. M. 


(1) De N. R. Ct. maakt evenwel eene uitzondering voor het verhoor 
van Mej. A. Jacons, med.-docts. en arts, wijl deze dame zich tot één 
zeer speciaal onderwerp (langdurig staan van winkelmeisjes) had 
bepaald. In hetzelfde nummer wordt echter het verhoor van KLAAS Ris 
als curiositeit en in dat van 23 Jan. het verhoor van Dr. J. P. Dozy, 
zonder opgaaf van redenen medegedeeld. 

Werd dit blad meégesleept door de andere bladen ? 

(2) Niet het minst te Amsterdam. 


toegestaan was, aan de N. R. S. M. niet werd geweigerd. Men bedenke 
bovendien dat de twee andere maatschappijen.met groote kapitalen 
van den Staat werken, waarvoor slechts eene luttele rente vergoed 
wordt. Hoewel het afstaan van een gedeelte der winst voor de R. S. M. 
onvoordeelig geacht moest worden, kon het haar aan de andere zijde 
niet onwelkom zijn, dat de Staat belanghebbende werd bij haar bloei. 
Was het voor de R. S. M. een zaak van groot gewicht te weten, dat 
hare concessie ook na 1898 zou voortduren; het belang van den Staat 
bracht mede niet te lang met het nemen eener beslissing te wachten. 
Men was op deze klip gestrand’ in zake de H. IJ. S. M. en had dien- 
tengevolge met overhaasting een voor den Staat niet gelukkig contract 
moeten sluiten. Samenloop van gelegenheden tot naasting (1) was 
niet wenschelijk; want wilde men tot Staatsexploitatie overgaan, dan 
zou het verstandig zijn dit, evenals in Duitschland, geleidelijk te doen. 
Men wees er bovendien op dat de bedongen voordeelen den Staat, 
dadelijk na de bekrachtiging van het contract, ten goede zouden komen. 

§ 2. Belangen der Scheepvaart enz. (2). Dat de kwestie van de 
verhooging der bruggen uitvoerig besproken zou worden, was, in aan- 
merking genomen den stroom van adressen, te verwachten. Velen 
leden bevreemde het, dat in de overeenkomst met de belangen der 
scheepvaart in het geheel geen rekening was gehouden. 

In het midden latende, wie eventueele verandering moest betalen, 
had men zich toch, ten behoeve van de verhooging van bruggen en 
van de kruising van de N. R. S. M. met het Merwede-kanaal, van de 
medewerking der Maatschappij kunnen verzekeren. Deed men dit niet, 
dan kon de N. R. S. M. later met allerlei bezwarende voorwaarden 
aankomen. Hiertegen werd aangevoerd, dat, evenmin als dit t. o. van 
de H. IJ. S. M. geschied was, van de N. R. S. M. geëischt kon worden 
tot verhooging van bruggen over te gaan, wier projecten vroeger zijn 
goedgekeurd. Men kon niet te veel eischen, waar reeds een aandeel in 
de winst was afgestaan; het zoude dan allicht van de maatschappij 
voordeeliger zijn het afloopen der concessie af te wachten (3). Is boven- 
dien deze zaak niet door de wet van 1875 voldoende geregeld? De 
Min. Krenck beweerde dat, wat betreft de bruggen over het Merwede- 
kanaal de N. R. S. M. geen recht had op vergoeding wegens vermeer- 
dering van trekkracht? Op deze redeneering werd geantwoord dat de 
N. R. S. M. toch eene rechterlijke beslissing in dezen uitlokken en deze 
even goed ongunstig als gunstig voor den Staat zou kunnen uitvallen. 
In elk geval ware het veel beter een en ander bij deze gelegenheid te 
regelen. Sommigen zouden het aandeel in de winst ten behoeve van de 
scheepvaartbelangen willen prijs geven. Gevraagd werd de meening van 
den Minister over schutbruggen. « 

§ 3. Belangrijke overwegen. Soortgelijke opmerkingen werden over 
de overwegenkwesties bij Utrecht en Amsterdam in het midden ge- 
bracht. In 1879 werd door den Min. Tak van PooRTVLIET f 37,500.— 
op de begrooting gebracht als 4e termijn voor een doorgang onder 
den R. S. bij Utrecht. Zijn opvolger nam de post terug en sedert ver- 
nam men niets meer van de zaak, terwijl verbetering meer en meer 
dringend noodzakelijk werd. Hoewel het laatste door andere leden niet 
werd ontkend, twijfelden zij niet of de R. S. M. zou te allen tijde 
bereid zijn tot verbetering mede te werken — zij kon de kosten toch 
onder die van eersten aanleg brengen en zou deze dus in geval van 
naasting terug ontvangen (4). 

De Commissie van Rapp. wees naar aanleiding van het adres van 
den Raad van Amsterdam, nog op de verbeteringen, die aldaar in de 
omgeving van het R. S. station gewenscht worden. O. a. kan de oude 
lijn naar het entrepótdok gernist worden — de ondergrond behoort 
aan de stad en de huur eindigt in 1808. 

§ 4. Spoorweg Leiden— Woerden. 

Men vroeg, wat er met dezen spoorweg zou gebeuren. De aandeelen 
zijn grootendeels in handen van de N. R. S. M. en komen voor de 
volle, nominale waarde op hare balansen voor. In 1873 werd concessie 
verleend voor 9 jaren en bepaald, dat naasting na afloop van dit 
tijdvak zou plaats hebben, op den voet van Art. 41 van de Wet van 
1859. In Juni 1875 werd, bij ministerieele beschikking bepaald, dat 
de concessie reeds zou afloopen tegelijk met die van de R. S. M. en 
dat de naasting alsdan tegen betaling van den kostenden prijs 
(+ £3,600,000.—) zou plaats hebben. 

De ore dde volgens de wet van 1859 zou op dit oogenblik 
+ £960,000.— bedragen. Men vroeg de meening van de Regeering in 
dezen en betwijfelde de wettigheid van de ministerieele beschikking 
van 1875 (5). 

§ 5. Verdere leemten der overeenkomst. 

Men wees op de kwestie van het medegebruik van de lijn Utrecht — 
Amsterdam door de E. M.; op de exploitatie van den Centraalspoorweg; 
op de aansluiting te Rotterdam en verzocht overlegging van het advies 


(1) De andere leden lieten de kwestie van naasting in het midden, 
maar achtten het gewenscht dat de Staat vrij was ten opzichte van 
alle maatschappijen. 

(2) Zie het stuk van E. H. STIELTJES, «Ingenieur» no. 35. 

(3) Naast de Staat volgens de tegenwoordige concessie in 1898 niet, 
dan is de concessie van rechtswege, op dezelfde voorwaarden, met 
25 jaren verlengd. 

(4) In een der dagbladen werd het plan geópperd, het bezwaar weg 
te nemen door een nieuw personenstation te bouwen, meer naar de 
zijde van den Staatsspoorweg gelegen. 

(5) Wij zijn niet in het bezit van de concessie noch van de 
beschikking van 1875, maar begrijpen niet, waarom Art. 41 van de 
Wet van 1859 op dezen spoorweg niet ten volle van toepassing zou zijn. 


van den Raad van Toezicht en van de toezeggingen ten behoeve van 
het Dep. van Oorlog en van de administratie der posterijen gedaan. 

Artikelen. 

Art. 5. Waarom wordt de bepaling, in het contract met de H. IJ. 
S. M. voorkomende, over goedkeuring van ontwerpen voor materieel 
hier gemist? 

Art. 8. Kan de Minister de maxima der vrachtprijzen wijzigen? 

Art. 11. Welken invloed zal de naasting uitoefenen op verbintenissen 
jegens derden aangegaan ? 

Art. 15. Tegen de uitkeering van een deel der winst boven de 5 °/, 
aan den Staat werden bedenkingen geopperd en in elk geval het 
cijfer 5 °/, te laag geacht. Deze regeling vond evenwel ook bijval, 
terwijl over de kwestie van al- of niet-goedkeuring der balansen de 

evoelens eveneens verdeeld waren. Ernstig werd aangedrongen dat de 
Regeerin ten minste het recht van inzage der boeken enz. verkreeg. 

Art. 16. Men vond de bepaling, dat alleen voor de voorwaarden van 
nieuwe leeningen de Kon. goedkeuring vereischt werd, niet duidelijk 
en vroeg welk rechtsgevolg overtreding van dit artikel zoude hebben. 

Art. 17. Over de schrale toelichting van dit artikel werd geklaagd. 
Men vond dat de Staat, die door de concessie van 1845 in een zeer 
gunstige positie verkeerde, te veel toegaf. De maatschappij moet 
bewijzen dat wat zij vordert zijn: a. »de oorspronkelijke kosten van 
aanleg of daarstelling;” b. »alle zoodanige andere sommen, als met 
‘voorkennis en goedvinden der Regeering tot het doen van uitbreidingen 
of verbeteringen zullen besteed zijn.” 

Men wenschte wel billijkheid voor recht te laten gelden, vooral wat 
b aangaat (1), maar was van oordeel dat het onderzoek naar den 
kostenden prijs vooraf had moeten gaan aan het sluiten van het 
contract, zooals in zake de H. IJ. S. M. ook geschied was. Hiertegen 
werd aangevoerd dat de gevallen niet gelijk staan; de concessie van 
de H. IJ. S. M. was afgeloopen, die van de R. S. M. duurt nog 12 
jaren; openlegging van de boeken kan, vooral nu de concurrentie 
buitengemeen fel is, niet gevorderd worden. Uitvoerig worden de 
naastingscijfers besproken en vele vragen gedaan. Wij kunnen deze 
niet alle mededeelen. De schijn ontstond dat de balans over 1884/85 
speciaal met het oog op deze overeenkomst was opgemaakt. O. a. 
bedraagt op de balans over 1883/84 de post Rhijnspoorweg-overname 
+ 9% en op die over 1884/85 + 11% millioen gulden. 

Volgens het verslag over 1854 omvatten deze sommen ook kosten 
van in 1845 overgenomen materieel en is de verhooging toe te schrijven 
aan het verplaatsen op de balans van aan Koning Willem I terug- 
betaalde voorgeschoten renten. Op de balans over 1883/84 komt de lijn 
Zevenaar—Cleve niet voor, op die over het volgende jaar tot een 
bedrag van + f1,267.000.—. 

Over een en ander werden inlichtingen gevraagd. 

Verder wenschte men te weten, of voor het onderzoek, dat alleen 
kan leiden tot vermindering van den naastingsprijs en dat dus alleen 
in het nadeel kan zijn van de R. S. M., de noodige regelen zijn 
gesteld, wat betreft benoeming van deskundigen, omvang en grondslagen, 
geschillen enz. Is wellicht art. 41, dat beslissing van geschillen aan 
den rechter overlaat, van toepassing? De bepaling voor de naasting 
van het materieel werd minder goed geacht dan die in de bestaande 
concessie. Men miste eene voor de H. IJ. S. M. geldende hepaling over 
naasting van buiten de spoorwegen gelegen eigendommen, als stoom- 
tramways. De premie voor vervroegde naasting werd, in verhouding 
tot die voor de H. IJ. S. M. bepaald, te hoog geacht. 

Art. 26. De bepaling dat voor medegebruik van stations der N. R. 
S. M. door andere maatschappijen in de exploitatiekosten zal bijge- 
dragen worden in verhouding tot het aantal samenloopende wegen, 
werd voor sommige gevallen te bezwarend gevonden. 

Ten slotte werden nog vragen gedaan over overdracht van de 
concessie aan eene andere maatschappij; over mogelijkheid eener 
belasting op spoorwegkaartjes; over de bepaling in het belang van 
het personeel in geval van naasting; en over artikel 43, dat aan de 
overeenkomst eene terugwerkende kracht verleent tot 1 Mei 1885. 


Adressen over de Linge-uitwatering. 

De Commissie, voor deze zaak benoemd, verwijst naar de verslagen 
van haar voorgangster, terwijl dezelfde conclusiën aan het oordeel der 
Kamer en onderworpen. Zie »Ingenieur” nos. 9, 11, 12, 15, 36, 
44 en 52. 


Eerste Kamer. 
STAATSBEGROOTING VOOR 1887. 


Departement van W. H. en N. 


VooRrLoorig VERSLAG. 


Men achtte het een bedenkelijk 
verschijnsel dat de gewone uitga- 
ven hooger zijn dan voor 1886. 
Het personeel is te groot. Men 
vroeg daarvan een nauwkeurige 
opgave en van den werkkring van 
iederen waterstaats-ingenieur. 

Over langzame afdoening van 
zaken werd geklaagd (Friesche 
Wadden en dak Eerste Kamer). 


MEMORIE VAN ANTWOORD. 


De gewone uitgaven zijn voor 
1887 lager dan voor 1886. 

Tot staving van deze bewering 
legt de Minister een staat over, 
loopende van 1877 tot 1887. Met 
verwijzing naar de nos. 3, 45 en 
48 van dit blad, blijkt dat de 
eigenlijke  waterstaats-uitgaven, 
volgens den nu overgelegden staat, 
bedragen voor: 


(1) Het is merkwaardig dat aan deze bepalingen van de eerste 
spoorweg-concessies hier te lande nooit de hand is gehouden. 
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Merwede Kanaal. Dat de aanleg 
van dit kanaal zoo veel vertraging 
ondervond, werd betreurd. De kos- 
ten werden indertijd geraamd o 
f 13 millioen en de bouwtijd aod 
jaren. Tot 1887 zal besteed zijn: 
f 8.976.477.— en voor dit jaar 
wordt geraamd: f 4.150.000.—. 

Men wenschte ingelicht te wor- 
den over bouwtijd en kosten. 

Nog werd de aandacht gevestigd 
op de weelde bij het bouwen van 
Ingenieurskeeten; de wensch uitge- 
sproken dat de R. S. M. de door- 
snijding harer lijnen zonder ver- 
goeding zou toelaten en inlating 
van Lekwater aanbevolen ter voor- 
koming van brak water. 


Groote rivieren. Wanneer zul- 
len de normaliseeringswerken vol- 
tooid zijn? In verband met het 
feit dat alleen de kosten voor de 
Waal binnen de raming waren ge- 
bleven, betreurde men het dat de 
gewezen, hoogst bekwame hoofd- 
ingenieur der bovenrivieren tijdelijk 
aan den dienst was ontvallen. 


—— o o o o o a A rn ee 
eee een Dg > 


1884 f 5.754.519. — 
1885 f 5.160.538. — 
1886 f 4.915.544.—- 
1887 f 4.850.059.— 


Het laatste bedrag moet echter 
nog met f 1000 verminderd wor- 
den. (Amendement Comm. v. Rapp. 
op Art. 11). In no. 48 van dit blad 
werd het cijfer f 4.923.559.— ge- 
noemd. 

Sedert werd echter Art. 7, Reis- 
kosten enz. met f 10.000.— ver- 
minderd en Art. 109bis Vlootbeek 
ad f 6500.— opgenomen. terwijl 
de Minister f 70.000.— bestemd 
voor de verbetering van de Drent- 
sche hoofdvaart, niet onder de 
eigenlijke waterstaats-uitgaven op- 
neemt. 

De Minister acht het personeel 
dan ook niet te groot — met één 
inspecteur zou niet kunnen wor- 
den volstaan. De verdeeling der 
werkzaamheden is als volet: 
Dienst in de provinciën 8 H. Ing. 


19 Ing. 
Groote rivieren 1H. Ing. 

9 Ing. 

2 Asp.-Ing. 
Algemeene dienst.. 1 H. Ing. 

1 Asp.-Ing. 
Merwede kanaal 1 H. Ing. 

3 Ing. 

3 Asp.-Ing. 
Verlegging Maasmond 3 Ing. 
Haven Lemmer 4 Ing. 


Uit art. 8 worden 87 en uit 
art. 11, 17 tijdelijke beambten be- 
taald. 

Een W. O. betreffende de Frie- 
sche Wadden zal eerstdaags inge- 
diend en de herstelling van het dak 
der vergaderzaal, waaraan een uit- 
gebreid onderzoek vooraf moest 
gaan, zal weldra onderhanden ge- 
nomen worden. 

De Minister bevordert den voort- 
gang der werken zooveel mogelijk. 
De raming van het project, in 1878 
op last van den Minister Tak v. 
P. opgemaakt, bedroeg f 133.900.000. 
Sedert is het project belangrijk 
gewijzigd en daardoor kostbaarder 
geworden. De Minister komt nog 
niet terug op de cijfers door hem 
den 24 April 4884 aan de Kamer 
medegedeeld. zijnde f 15 milioen 
volgens het voorgestelde en f 16 
millioen volgens het tracé RUTGERS 
v. R. De bouwtijd van 4 jaar 
werd gerekend te beginnen, na 
afloop van de onteigening. Deze is 
nov niet afgeloopen. 

Naar de kosten van keeten enz. 
wordt een onderzoek ingesteld. De 
kwestie van doorsnijding van spoor- 
wegenis bij de wet van 1875 we- 
regeld. 

Met de R. S. M. wordt onder- 
handeld. Tegen benadeeling door 
brak water zal gewaakt worden 
— inlaten van Lekwater zouder 
Amstellands boezem kunnen be- 
waren. 


De normaliseering der Waal is 
nog niet voltooid, de gewenschte 
diepte is nog niet overal bereikt, 
over de deugdelijkheid der raming 
kan dus nog geen oordeel geveld 
worden. De verbetering van den 
IJsel is grootendeels afgeloopen — 
later kunnen groote slingeringen 
boven en beneden Doesborgh wor- 
den afgesneden. Aan de Oude 
Maas beneden Dordrecht is nog 
niets gedaan; de normaliseering 
van de beneden-Merwede en van 
den waterweg Dordrecht—Hol- 
landsch diep is gereed. Aan de 
andere rivieren wordt voortgewerkt. 
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Bij de begrooting voor 1884 
werd de motie—DE BRUIJN Kops, 
waarin op spoedige verbetering 
werd aangedrongen, verworpen. 
Sedert doen zich geen kenteekenen 
voor, die wijzen op verandering 
in den toestand dezer kwestie. 

De provinciën Groningen en 
Drenthe zijn aangewezen, zoo noo- 
dig, het kanaal over te nemen. 
Met het oog op de voeding der 
Drenthsche hoofdvaart zou het 
Rijk een bijdrage voor herstelling 
der sluizen kunnen geven. 


Over de overdracht der Rijkswegen werd hetzelfde gevraagd en ge- 
antwoord als in de Tweede Kamer, terwijl de Minister de verwachting 
uitsprak dat het materieel voor locaal verkeer op de lijn Groningen — 
Leeuwarden spoedig vervangen zou worden. 


Waterweg Amsterdam-Rotter- 
dam. Men vroeg of eerlang de 
hand aan het werk zou worden 


geslagen. 


Noord- Willemskanaal.Menvroeg 
het gevoelen van den Minister over 
de instandhouding van dit kanaal. 


Begrooting aanleg van Staatsspoorwegen. 
VOORLOOPIG VERSLAG EN MEMORIE) VAN ANTWOORD. 


Over den duur van den spoorwegaanleg, over de groote kosten voor 
personeel en, over de exploitatie van Amersfoort—Nijmegen werden 
dezelfde vragen gedaan en dezelfde antwoorden gegeven als in de Tweede 
Kamer. Naar aanleiding van de verzakkingen te Amsterdam drong 
men aan op voorzichtiger werken; de Minister heeft in dezen nog 
geene beslissing genomen. 

In antwoord op de vraag, waarom de aanbesteding van de uitbrei- 
ding der Zwolsche werkplaatsen is afgekeurd, deelde de Minister mede, 
dat op de aanwijzing aan gegadigden inlichtingen waren verstrekt, 
afwijkende van het goedgekeurde bestek. Regeling van het toezicht op 
werken, voor rekening van den Staat uit te voeren, zal noodig zijn, 
wanneer de aanleg van S.S. is afgeloopen. 


Zittingen van 20 en 21 Januari 1887. 


Na eene korte discussie werd de spoorwegbegrooting den 20sten 
Januari aangenomen met 34 tegen één stem. De heer Stork drong 
aan op vermindering van eener slechts twee lijnen : Zwaluwe— 
’s Bosch, lang 46 KM. en Rotterdam—Hoek van Holland, lang 16 KM. 
zijn nog in aanleg en daarvoor heeft men 109 ambtenaren in dienst. 
De lijn Almelo—Salzbergen, lang 56 KM., werd in eigen beheer gemaakt 
door 1 H.-Ing., 5 Ing. en 10 opzichters. Volgens den Heer Stork zou 
kunnen volstaan worden met 5 à 6 ing. en 10 à 20 opzichters. In 
1874 werd voor het personeel aangevraagd f1 76000. —, in 1876 f 189000 —, 
in 1880 £282000.—, in 1882 f 287000. — en voor 1887 nog f 209000. —. 
Het laatstgenoemde cijfer was volgens den spreker te hoog, de ambte- 
naren waren aangesteld voor zoolang er werk is en uit een moreel 
oogpunt was het voor de menschen, die grootendeels in de kracht huns 
levens zijn, ook niet wenschelijk langer in dienst te blijven. Arme 
spoorwegambtenaren, dit ontbrak er nog maar aan, men moet u gaan 
ontslaan uit medelijden ! Ondertusschen stelde de heer STORK als 
voorwaarde, dat het cijfer voor personeel voor 1888 3/, of 2/3 minder 
zou bedragen. De heer van ROIJEN vroeg inlichtingen over de f 135000. 
aangevraagd voor de lijn Groningen- Delfsijl en drong aan op ver- 
betering van het emplacement van het station Groningen. 

Te Zwalle was de toestand veel verbeterd, doch zoo de Minister een 
bezoek aan Groningen wilde gaan brengen en dan, zooals de Heer 
VAN ROIJEN hoopte, slecht weder trof, zou hij ontwaren dat verbete- 
ring dringend noodig was. De heer vAN NAAMEN VAN EEMNES vroeg 
inlichtingen over de definitieve exploitatie van de lijn Amersfoort — 
Nijmegen en over de afkeuring van de aanbesteding voor de uitbrei- 
ding te Zwolle. De heer DE Vos VAN STEENWIJK gaf eenige cijfers ten 
beste, om aan te toonen dat gepaste zuinigheid niet werd betracht. 

De Minister de verschillende sprekers beantwoordende, merkt nogmaals 
op dat het werk bij den aanleg van Staatsspoorwegen. onmiddellijk 
na den aanvang der exploitatie, nog niet afgeloopen was. Allerlei 
administratieve werkzaamheden, die bij particuliere spoorwegen niet 
te pas kwamen, moesten nog verricht worden. Het ging trouwens 
niet aan ambtenaren, die 20 à 25 jaren gediend hadden. op korten ter- 
mijn te ontslaan — de billijkheid eischte dat men hen gelegenheid gaf 
een anderen werkkring te verkrijgen. De Minister zorgde ondertusschen, 
van af zijn optreden, voor inkrimping van personeel en vertrouwde 
dat het cijfer voor 1888 belangrijk aen zou zijn. Overde uitbreiding van 
het station Groningen werd overleg gepleegd tusschen Staat en Maat- 
schappij — de Minister is van de details niet geheel op de hoogte. 
Het antwoord aan den heer VAN NAAMEN over de exploitatie van de 
lijn Amersfoort—Nijmegen, zullen wij letterlijk opnemen, om zeker te 
zijn geen onjuiste mededeelingen te doen: 

»De geachte afgevaardigde uit Overijsel, de heer VAN NAAMEN VAN 
EEMNES, vroeg nog inlichtingen omtrent de exploitatie van de lijn 
Amersfaort— Kesteren. Zijne stelling dat door de Regeering in dat 
opzicht zou zijn geanticipeerd is niet volkomen juist. Ik meen indertijd 
— geheel persoonlijk sta ik in die zaak op een vrij standpunt — 
duidelijk aangetoond te hebben, dat de Regeering niet anders handelen 
kon dan zij gedaan heeft, dat zij de verbinding Kesteren—Elst aan de 
Exploitatie-maatschappij moest afstaan, ingevelge de overeenkomst. 

Van dat standpunt uitgaande, werd met de Hollandsche spoorweg- 
maatschappij eene overeenkomst gesloten, die in ieder geval de door- 
gaande exploitatie van Amsterdam naar Nijmegen zon verzekerd hebben. 
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Het is thans de tijd niet om daarnver uit te weiden. Door de Tweede 
Kamer werd de meening der Regeering gedeeld en het voorstel gunstig 
ontvangen. Hier heeft het echter niet datzelfde onthaal gevonden. Ik 
moet erkennen, dat, indien zooals de zaak thans staat, een andere weg 
zal worden gevolgd dan toen werd voorgesteld en geen toepassing zal 
worden gemaakt van de bevoegdheid om het gemeenschappelijk ge- 
bruik van de spoorlijn te imponeeren, de Regeering niet bij machte is 
eene regeling op te leggen. Dan blijft geen andere weg over dan over- 
leg met de maatschappijen. Maar van dat overleg wacht ik weinig 
heil, vooral in den eersten tijd. Ik meen dus te mogen zeggen dat de 
Regeering thans niet bij machte is, om eene regeling voor het door- 
gaande spoorwegverkeer van Amsterdam met Nijmegen te imponeeren 
en dat ik dus ook niet verklaren kan wanneer eene regeling in dien 
geest tot stand zal zijn gekomen. Dit hangt toch niet alleen van de 
Regeering af; het is eene quaestie van overeenkomst en voor eene 
overeenkomst behoeft men de overeenstemming van minstens twee 
artijen.” 

j Wat betreft de aanbestedingskwestie te Zwolle, antwoordde de Minister 
nogmaals uitvoerig dat hij er niets tegen had, dat de E. M. voor haar 
eigen belangen zorgde, maar dat zij afgescheiden moest houden, hetgeen 
zij doet voor rekening van het Rijk en hetgeen zij doet voor zichzelve. 
Dit had zij te Zwolle niet in het oog gehouden. Verscherping van 
toezicht op aanbestedingen achtte de Minister niet noodig — de be- 
langrijkste uitbreidingen geschiedden tot nu toe door Rijksingenieurs, 
zijn deze niet meer in dienst dan zou de Raad van Toezicht wellicht 
hulp noodig hebben. De cijfers van den heer De Vos vaN STEENWIJK 
werden weêrlegd; afloop van onderhoud van watergangen, wegen enz. 
was verward met onderhoud alleen; f 8,000.— voor uitbreiding van 
sporen met grondwerken te Dalfsen en te Staphorst scheen niet hoog ; 
evenmin f 133.— voor 3 overwegafsluitingen. De zuinigheid werd steeds 
in het oog gehouden en door den Raad van Toezicht en door het 
Departement. 

e heer FRANSEN VAN DE PuTTE kwam nogmaals terug op de exploi- 
tatie van Amersfoort—Nijmegen, en wenschte dat de Minister de ver- 
zekering gaf, geen definitief contract te sluiten zonder bekrachtiging 
van de Wetgevende Macht — deze verzekering werd zonder bezwaar 
verleend. Slechts één der sprekers repliceerde en toonde zich niet alleen 
onvoldaan, maar verontwaardigd. De Minister vroegt f 135,000.— aan 
voor uitbreiding van Groningen en op de vraag waarvoor het geld 
besteed moest worden, werd geantwoord: »dat zal afhangen van het 
overleg tusschen de ingenieurs van den aanleg en die van de exploitatie”. 
En hoewel de Minister nog opmerkte dat, al zijn het geen definitieve, 
er toch plannen en ramingen bestaan — de heer vaN Rowen bleef 
verontwaardigd en stemde tegen de begrooting. se 


Technische tijdschriften. 
Verkorte inhoudsopgaaf. 


Zeitschrift fiir Bauwesen, Heft I—III, 1887. Het nieuwe goederen- 
station te Berlijn (met 4 platen). — Bureau van de Levensverzekering- 
maatschappij Germania (met 3 platen). — De nieuwe Engelsche kerk te 
Berlijn (met 2 platen). — Het museum van volkenkunde te Berlijn (met 
4 platen). — Het steenverband in oude bouwwerken van het Rijnland. 
— Aanleg van serres in Engeland, België en Nederland (met 2 platen). — 
Houten rolbruggen te Drontheim (met 4 plaat). — De ontwikkeling van 
den waterstaatkundigen toestand in Rijnland (Nederland) (met 1 plaat). 
— Over de bepaling van het weerstandsvermogen der materialen tegen 
vorst. — Over transport en overladen van steenkolen (met 3 platen). — 
Berekening van spoorweg-bovenbouw. — Statistieke en andere gegevens 
omtrent ambtenaren en openbare werken. 


L’Electricien. 4 Januari. Het jaar 1886. Automatische Batterij van 
Edouard O’Keenan (met 4 platen). — Proces omtrent de gloeilamp. 
— Elektrische verlichting. — Cancon van motoren voor het elektrisch 
licht. — Mijnontploffing. — Wijlen Sir William Siemens. — Over den 
aard der elektrische werkingen in een isoleerende middenstof. — De 
steno-telegraphie. — De oorzaak van het schokken van elektrische 
werktuigen met wisselstroomen. — Het meten van de verlichting eener 
oppervlakte. — De werking van magneten bij hysterisch hypnotisme. 
— Inwendige arbeid der batterijen. 


Idem. 8 Januari. Over de bepaling en de uitdrukking der thermische 
grootheden en eenheden in het Gram-cM.-sek.-stelsel. — Elektrische 
Trams. — Elektrisch licht in de Engelsche marine. — El. verlichting 
der spoortreinen. — Idem der City. — British Association. — Een 
elektrische gong. — Over een registreer-methode der geringe verande- 
ringen in de snelheid van een draaiende as. — IJzer tegen roesten 
beschermd door den elektrischen stroom. — Elektrische beweging van 
reddingsbooten. — Accumulateurs. — Het gebruik van veeren in 
meetwerktuigen. — Centrale Flektriciteits-stations. 


Engineering. Jan. 14, 1887. Amerik. Ver. van Werkt. ingrs.: Lanza’s 
machine ter proefondervindelijke bepaling van den weerstand van assen, 
geill. enz. — Geschiedenis van plaatselijke besturen (vervolg). — 
Verlenging van den Eastern en Midlands spoorweg tot Cromer. geill. 
Gemengde Berichten: o. a. de vorming in Engeland van een 
militair corps voor spoorwegbouw. — Plan voor eene waterkracht 
inrichting aan den Niagara-waterval, geill. — Electrische dirigeerstok 
voor opera’s, geill. — Maclaines dubbele scheepsschroef, geill. — 
Ingezonden stukken: Ontleding (der gassen) in staalovens, enz. — 
Methode voor de beproeving van dynamo’s. — De weerstand van ijzer 
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en staal. — Aluminium. — IJzeren scheepsbouw in de Vereenigde 
Staten. — Straatreiniging in Parijs (vervolg). — Calorische balans- 
machine, geïll. — Chandlers machine met ventilator, geïll. — Het 


gebruik van zout voor de verwijdering van sneeuw. — Brandspuitbooten 
in Amerika, geïll. : 

Allgemeine Bauzeitung, Heft I. Naar aanleiding van een bezoek aan 
de Antwerpensche tentoontelling van den architect HENSER een opstel 
die Stabilralmen”, hieronder verstaan ijzer van den Ivorm. — Een 
tiental teekeningen van »das Kaiserliche Stiftungshaus” te Weenen 
van den architect FRIEDRICH VON SCHMIDT. 


STATISTIEKE MEDEDEELINGEN. 


In 1886 kwamen te IJmuiden binnen: 351 zeilschepen tegen 
381 in 1885, 1251 stoomschepen tegen 1230 in 1885, en ver- 
trokken: 351 zeilschepen tegen 375 in 1885, 1234 stoomschepen 
tegen 1225 in 1885. 

De netto-inhoud der binnengekomen zeilschepen bedroeg: 
493,529 M3. tegen 501,965 in 1885, die der stoomschepen 
2,392,794 M3. tegen 2,439,727 in 1885. 

De netto-inhoud der uitgezeilde zeilschepen was 490,860 M3. 
tegen 519,600 in 1885, der stoomschepen 2,385,845 M3. tegen 
2,422,644 in 1885. 

Hieronder zijn gerekend onder Nederlandsche vlag: binnen- 
gekomen zeilschepen 78 tegen 127 in 1885; stoomschepen 433 
tegen 396 in 1885; vertrokken zeilschepen 80 tegen 126 in 
1885; stoomschepen 421 tegen 393 in 1886. (N. R. Ct.) 


Het handelsstatistieke bureau te Hamburg verstrekte het 
volgend overzicht van het verkeer dier haven. 


Waarvan uit Waarvan uit havens 


Aantal 
EEN Met een Europ. havens buiten Europa 
Jaar. tonneninhoud | 
gekomen stoom- zeil- ¡| stoom- zeil- 
schepen. ven schepen. | schepen. || schepen. | schepen. 


| 


5260 | 2,118,000 


4881 | 5975 2,806,000 
4882 | 6189 3,031,000 
1883 | 6352 3,352,000 
1884 | 6844 3,728,000 
1885 | 6790 3,704,000 4075 4651 403 661 
4886 | 6913 3,792,000 4259 4676 395 583 
Aantal Met een 
ann tonneninhoud ' 
schepen. van 
4875 | 5209 2 085,000 
1881 | 6022 2,857,000 
4882 | 6167 3,022,000 
1883 6387 3,354,000 
1884 | 6813 3.707,000 
4885 | 6789 3,742,000 
1886 | 6906 3,787,000 | 
(D. Betg.) 


Handelsbeweging van eenige Belgische havens in 1886. 
Binnengekomen te: 
Antwerpen. 3963 zeeschepen (3117 stoom- en 846 zeilschepen), 
met een inhoud van 3,400,945 ton. 
In 1885: 4198 schepen (3226 stoom- en 972 zeilschepen) 
met 3,393,527 ton. 
Gent. 742 zeeschepen met een inhoud van 278,408 ton. 
In 1885: 805 schepen met 277,678 ton. 
Ostende. 535 zeeschepen met een inhoud van 169,837 ton. 
In 1885: 537 schepen met 173,687 ton. 
Brussel. 163 zeeschepen met 22.439 ton inhoud. 
In 1885: 156 sch. met 21,059 ton. 
Nieuwpoort. 66 zeeschepen met 16,733 ton inhoud. 
In 1885: 51 schepen met 12,585 ton. 


De ontvangsten der Nederlandsche tramwegmaatschappijen in 
1856, 1855 en 1884. — In aansluiting aan eene gelijksoortige 
opgaaf in dit blad van 22 Januari 1885, geven wij thans eene 
opgaaf van de ontvangsten der verschillende Nederlandsche tram- 
weginaatschappijen in de laatste drie jaren : 

1886. 1885, 1884, 
Amsterd. Omnibus-mpij . . £4,144,617 f1,150,380 f1,226,174 
Arnh. Tramweg-mpij ....» 74,498 » 73,212 » 76071 


Geld. stoorntramweg .... f 83134 f 88,587 f 92,124 
Gooische stoomtram ....» 442,348 » 108448 » 121,122 
le Gron. Tramw.-mpij ... » 47,243 » 48086 » 56,443 
Nederl. Tramw.-mpij .... >» 165,531 » 161,220 
N.-Brab. stoomtramw. ...» 43,366 » 40297 » 43,306 
Rotterd. Tramw.-mpij. ... » 523281 » 511,044 » 511,694 
Rijnl. stoomtramweg .... » 53,048 » 48,754 
Schiel. Tramweg-mpy....» 23,769 » 24206 » 25,956 
Stoomtramweg- maatschappij 

"s Bosch— Helmond ....» 75831 » 78394 » 81.606 
Westl. stoomtramweg....» 51,988 » 51,765 » 57,201 
Zuider stoomtramweg. . » 63,308 » 65,984 » 65,852 


Uit deze opgaaf blijkt, dat terwijl de ontvangsten bij de meeste 
tramwegmaatschappijen, waarvan opgaven gepubliceerd worden, 
in het voorgaande jaar belangrijk zijn afgenomen, zij in 4886 
bij verschillende maatschappijen nog iets verder teruggegaan 
zijn, bij enkele daarentegen iets verbeterd zijn, hoewel volstrekt 
niet voldoende om het verlies van 1885 goed te maken. Ten 
aanzien der afzonderlijke maatschappijen merken wij op, dat de 
ontvangsten der Amsterdamsche Omnibusmaatschappij met ruim 
f 5600 zijn afgenomen, nadat zij in 1885 reeds f 75,800 minder 
waren dan in 1884. De vermeerdering bij de Nederlandsche 
tramweg-mij. staat in verband met het.in den loop van 1886 
in exploitatie brengen van nieuwe lijnen, terwijl de vermeerde- 
ring bij de Rotterdamsche tramwegmpij. voor een deel is toe te 
schrijven aan het exploiteeren van den Leidschen tramweg door 
deze maatschappij in de laatste maanden van 1886. Eindelijk 
merken wij ten aanzien der Zuider stoomtramwegmpij. Op, dat 
de ontvangsten dezer maatschappij in 1886 wel is waar met 
f 2600 of ca. 4 pct. zijn afgenomen, maar dat zij met de Rijn- 
landsche stoomtramwegmpij. in 1885 de eenige tramwegmpij. 
was, waarvan de ontvangsten nog tets hooger waren dan in 
1884. De Noord-Brabantsche stoomtramwegmpij. heeft in 1886 
het verlies van 1885 geheel kunnen inhalen en hare ontvangsten 
waren in 1886 zelfs nog f 61 hooger dan 1884. 

’ (Huiz. Ned. Hin.) 


Kleine mededeelingen. 
De Toren van Eiffel. 
(Met eene plaat.) (A) 


De laatste nummers van eenige buitenlandsche tijdschriften (2) 
bevatten fraaie afbeeldingen van den 300 M. hoogen ijzeren toren, die 
in het tentoonstellingsjaar 1889 te Parijs op le Champ de Mars zal 
worden opgericht. 

Geen bestaand bouwwerk komt dezen toren in hoogte eenigszins 
nabij. Het steenen monument van Washington, de hoogste toren, die 
thans bestaat, reikt tot slechts 169 M. Eerst in onze eeuw van ijzer- 
constructies kon dan ook met recht aan de uitvoering van dit grootsche 
werk worden gedacht, Door het gebruik van ijzeren traliewerk wordt 
het nl. niet alleen mogelijk het gewicht tot een betrekkelijk gering 
bedrag terug te brengen, maar wordt ook met het oog op den winddruk 
een hoogst voordeelize toestand verkregen. 

Het project van den bouw werd geleverd door de ingenieurs Erten, 
KoEcHLIN en Nougter, onder medewerking van den architect Sav- 
VESTRE. Behalve een aantal horizontaalverbanden heeft de toren van 
Eifel als eigenlijk constructieve hoofddeelen slechts vier groote hoek- 
pijlers, elk voor zich bestaande uit vier door traliewerk vereenigde 
stijlen. Deze vier kwadratische kokers, die beneden 13 M. zijde hebben 
en in de hoekpunten van een kwadraat van 100 M. zijde zijn geplaatst, 
worden naar boven toe dunner en buigen zich tegelijk met de halle 
kant naar buiten, binnenwaarts om, zoodat ze aan den top in het 
midden samenkomen en daar door een gemeenschappelijken koepel 
worden bekroond. — De fundeering van een hoekpijler is zoodanig, 
dat voor elk der vier samenstellende stijlen op een laag beton afzon- 
derlijke blokken metselwerk zijn opgetrokken, die slechts door spaar- 
wulven tot een gemeenschappelijk postament zijn gevormd. Het aldus 
verkregen viertal postamenten is door vier kolossale ijzeren bogen van 
50 M. hoogte onderling verbonden, die als verbindend lid tusschen de 
hoekpijlers optredende, aan den geheelen torenbouw een fraaier en 
stabieler voorkomen schenken. Op een hoogte van 60 M. boven den 
bodem is het eerste horizontaal verband aangebracht. De hierdoor 
gevormde eerste étage bevat een ruimte van 4200 M?., die voor café's, 


(1) De hierbij gevoerde teekening werd reeds eenigen tijd, op ver- 
zoek, welwillend door de administratie van de Gente Civil afgestaan; 
zij stelt het ontwerp der ingenieurs EIFFEL en SAUVESTRE voor, dat 
behoorde tot een der 3 plannen, die indertijd door de Jury met den 
eersten prijs werden bekroond. Sedert werd definitief tot den bouw 
van den toren besloten, met geheele wijzizing echter van de plaats 
van den toren ten opzichte van de eigenlijke tentoonstellinesgebon- 
wen. Niettegenstaande de plaat hierdoor betrekkelijk verouderd is, 
meenden wij die aan de lezers niet te mogen onthouden. 

(2) Le Génie Civil, 25 Dec. “86. en Wochenschrift des oesterr. 
Ingenieur- und Architecten- Vereins, 3 Dec. "86. In het eerste vindt 
men een gekleurde teekening, in het tweede tevens eene beschrijving. 
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restauratiezalen en andere localiteiten is ingericht. Een tweede hori- 
zontaalverband, op 150 M. boven den grond, draagt. een door glas 
afgesloten zaal van 900 M* oppervlak, van waar men weer met een 
elevator den 250 M*. grooten glaskoepel op 300 M. hoogte in den top 
kan bereiken. 

Welk stelsel van ascenseur men zal gebruiken schijnt nog niet 
gedecideerd. Waarschijnlijk zal men bezigen een gepatenteerde uit- 
vinding van den Zweedschen ingenieur BACKMANN. Volgens diens pro- 
ject loopt een wagen met vijf raderen op een, in een der hoekstijlen 
aangebrachte, spiraalvormige baan. Bij die beweging zal men alleen 
het onderstel van den wagen laten draaien, terwijl aan de voor de 
personen bestemde ruimte niets dan een vertikale beweging wordt 
medegedeeld. De duur van den tocht naar den koepel wordt op 6 à 
7 minuten geschat. 

Volgens een ingestelde berekening zou bij een winddruk van 300 
K.G. per M?. de uitwijking van de spits uit den vertikaal ruim 1 M. 
bedragen; volgens een publicatie echter van de firma EIFFEL zou die 
uitwijking 0.22 M. niet overschrijden. 

Van regeeringswege werd een technische commissie benoemd om 
het gevaar voor het inslaan van den bliksem te onderzoeken. Zij is 
tot de canclusie gekomen, dat de toren zelf de rol van een kolossalen 
bliksemafleider vervult, als slechts zijn ijzermassa door middel van 
geleidingen voldoende met het grondwater is verbonden. Het inwendige 
van den toren, waarin zich het publiek zal ophouden, acht de com- 
missie dan tegen elk gevaar beschut. 

Zooals bekend is, bestaat het plan om in den koepel een electrische 
lichtbron te plaatsen van genoegzame intensiteit om geheel Parijs 
permanent te verlichten. De Oostenrijksche ingenieur CoGLIEVINA stelde 
omtrent de grootte van deze lichtbron een berekening in. Hij vond 
dat een lichtsterkte van 300.000 kaarsen zou noodig zijn om aan den 
voet van den toren hetzelfde. licht te verkrijgen, dat daar door een 
gewone gaslantaarn van 10 kaarsen, op 2.5 M. boven den grond 
geplaatst, zou worden teweeggebracht. Om geheel Parijs te verlichten 
zon bij een helderen hemel een lichtbron van niet minder dan 1150 
millioen kaarsen noodig zijn, om aan de grens der stad het licht van 
een lantaarn te kunnen vervangen. Denkt men nu nog aan het aantal 
straten, dat geheel in de schaduw zou blijken te liggen, dan behoeft 
het geen betoog, dat het grootsche denkbeeld om aan de Seine een 
EADE zon te doen opgaan, weinig kans op verwezenlijking zal 
ebben. 

Als observatiepost zal de toren na de tentoonstelling ongetwijfeld 
belangrijke diensten kunnen bewijzen aan de wetenschap. Zoo o.a. om 
de veranderlijkheid van wind en temperatuur na te gaan, alsook 
omtrent vochtigheids- en electriciteitstoestand van de atmospheer, 
waarnemingen te doen. 

‚De kosten van den geheelen bouw zijn begroot op 3 millioen francs, 
waarbij de prijs van 4 K.G. ijzerconstructie op 1 fr. is gesteld. De 
financieele commissie van de tentoonstelling heeft voor den bouw een 
bijdrage van 1% millioen francs toegestaan. EK 

D. . K. 


Kabel- en Eiectrische trams in N.-Amerika. 


Op 9 December 1886 deed de heer T. C. Martin. in het American 
Institute of Electrical Engineers de volgende mededeeling : 

Voor de trams in de steden is stoom onbruikbaar wegens den rook 
en om vele andere redenen, en het bewijs daarvoor is dat men ze 
sedert vijftig jaar ertra-muros gebruikt, en men nooit ernstig plan 
gehad heeft de paardentrams in de steden door stoomtrams te ver- 
vangen. De paarden zullen echter op den duur voor deze taak ook te 
kort schieten, daar hun gebruik in vergelijking met andere middelen 
veel te duur is. In de Vereenigde Staten en in Canada gebruikt men 
85890 paarden om 17330 trams te bedienen, gemiddeld vijf paarden 
per tram, en ’s winters stijgt dit tot 8 a 10. Buitendien kunnen paar- 
den dezen dienst niet langer dan drie tot vijf jaar verrichten. Volgens 
Holmes van den Chicago Cable Railway kost de dienst met kabels 
10 tot 15 (25 à 37% Ned.) cents per mijl (1,6 Kilometer) en met 
paarden 20 tot 25 cents. 

Het Kabelstelsel is zeer verspreid in Amerika, maar het is betrek- 
kelijk zeer onvoardeelig: volgens de Kansas City Cable Company 
immers wordt van 160 paardekracht, een arbeid van 120 P. K. ver- 
bruik voor de beweging van den kabel, zoodat er slechts 40 P. K. 
overblijft voor rijtuigen en passagiers: 25 pet. 

Te Baltimore gebruikt men voor den el. tram het stelsel van drie 
rails; de kosten per rijtuig en per dag bedroegen vóór het gebruik der 
electriciteit voor den paardentram 33 francs en daalden nu tot 20 fres., 
terwijl het aantal reizigers in het tweede jaar met 84000 toenam. 
In het stelsel met luchtgeleiders kan men evenmin als in het 
vorige, sterke elektromotorische krachten gebruiken, en zij kunnen 
moeielijk dienen in steden van meer dan 50000 verwoners; het is 
zeker niet het beste maar wel het goedkoopste stelsel. Met twee lucht- 
geleiders kost het niet meer dan 8 a 10,000 frcs. per mijl. Met gebruik 
van ondergrondsche geleiders biedt het voordeel van sterker potentiaal 
verschillen toe te laten, maar het is veel duurder: voor een lijn van 
0200 meter dubbel spoor, waarop de dienst den ganschen dag voort- 
duurt met een snelheid van 7 mijl per uur, zijn de kosten van aanleg 
ruim een millioen frcs. en de jaarlijksche exploitatiekosten bijna 
200.000 fres. 

Dat voor tramwagens de elektriciteit het van alle beweegkrachten 
wint. staat volrens Martin onbetwistbaar vast; de kwestie, die nog 
uitgemaakt moet worden,is alleen deze: welk stelsel de voorkeur ver- 
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dient, en een beslissing daaromtrent zal zich ook wel niet lang laten 
wachten. N 


Gas voor stoomtrams. 


Naar het »Zeitschrift für Transportwesen und Strassenbau” van 
1 Jan. '87 mededeelt, zijn dezer dagen te Melbourne met gunstigen 
uitslag proeven genomen met een tramlocomotief. gestookt door gas, 
dat in een viertal koperen reservoirs onder een druk van 10.5 KG. 
per cM*. werd meegevoerd. Een hoeveelheid van 7 M* gas onder 
gewone drukking bleek voor een rid van 24 KM. voldoende. De 
locomotief had hierbij een gewicht van 1% ton, de wagen woog 1°/, ton. 


Gevallen 
regen in 
mM 


Windkracht, 
volgens de 
10 sch. 


Term pera- 
tuur, graden 
Celsius. 


Barometer- 
stand in 
m 


776.9 Z.Z.W 0 4 1 0 

a g 774.6 Z.W 0 + 3 0 

OF ue: tgs 774.0 Z.W 0 + 3 0 
24 4 y» 772.5 Z 0 + 2 0 
Dos  » 769.8 Z.0 0 0 0 
26 „ 773.0 Z 1 0 0 
y O4 | 773.8 Z 0 0 0 

Rivierberichten 


Waterhoogten, in Meters + A.P. 8 uur voormiddag. 


8 Wester 
1887. Lobith. eh hata. a Venlo. | Grave. 
22 Jan. 10.33 | 6.55 
23 10.33 | 6.40 
24 10.63 | 6.55 
25 10.66 | 6.70 
26 10.53 6.65 
27 10.71 | 6.60 
28 43.23 | 10.63 | 6.66 
<eul. | Lob. Weatervoort tient Venlo} Grave 
eg brug. brug 
Nul der oude schalen |35.85/13.91| 6.22| 6.91] — | 7.37/42.20' — | 4.85 
Gem. laagste standen |37.35| 9.79) 7.45| 7.88| 8.38] 8.21|42.37¡ 9.00| 4.90 
Gem. zomerst. (1 Mei | 
tot 1 Nov.) 1871—80 ¡38.83111.43' 8.85| 9.04 9.42/42.87: 9.94| 5.82 
Gem. Jaarst. 1851-80 ¡38.70| — | 8.93| 8.99 9.46| 43.12 10.80| 6.63 


Merk III. (Verbod 
van stoomvaart). '43.65/15,70'12.62'12.71 


Men zie verder ,De Ingenieur” 1886, n*. 4. 


In den loop van deze week is het ijs op den Gelderschen IJssel nog 
niet, zooals op de andere hoofdrivieren vordwenen. 

Den 22en Januari was het ijs vast 3000 M. boven de brug te Zutphen 
tot aan die brug, dit ijs dreef den 23en door. Van 22—24 Januari was 
het ijs vast van Gorssel tot bij-Terwolde over 13250 M., bij Olst over 
800 M., beneden, Wijhe over 3300 M., bij Windesheim over 750 M., 
bij Zalk over 5100 M. lengte en van 2000 M. boven Wilsum tot zee; 
open vakken kwamen hiorin voor ter gezamenlijke lengte van 2300 M. 

Op 26 Januari was het ijs veel verminderd, het ijs was nog vast 
boven de plaats van de Schipbrug te Deventer over 1000 M., beneden 
de in aanbouw zijnde spoorwegbrug over 2700 M., bij Diepenveen over 
1000 M., bij Olst over 700 M., beneden Wijhe over 2000 M., bij Herxen 
over 500 M. en bij Windesheim over 750 M lengte. Bij Zalk en beneden- 
waarts tot zee was de toestand onveranderd. 

Op den geheelen IJssel is de waterspiegel, voornamelijk door het ija 
bij Zalk, Olst en Wijhe opgestuwd; te Deventer bedroeg de opstuwing 
op 25 Jan. ongeveer 2 M., de waterstand was alstoen 4.82 M. + A.P. 

Op 28 Jan. is het ija te Deventer opgeruimd; sedert het laatste etmaal 
is de waterspiegel aldaar 40 cM. gedaald, de waterstand bedraagt als 
nu 4.31 M. + A.P 


Buitenlandsche Berichten. 


De Londensche correspondent der N. R. Ct. ontleent aan een 
bericht van den heer Brackenbury, Britsch consul te Lissabon, 
het volgende betreffende de niuwe havenwerken aldaar. (Zie 
Binnenl. berichten in Ingr. n°. 2, jaarg. 1887). 

Men wil maken een nat dok, 250 meter beoosten het 
Alcantara-kanaal, ter lengte van 740 meter, en ter gemiddelde 
breedte van 195 M., met kaden, pakhuizen. enz. De oppervlakte 
van dit dok zal zijn ruim veertien hectaren, met eene maximun- 
diepte van negen meter, en de lengte der kaden zal zijn 1175 
meter. Twee kleinere dokken, voor het herstellen van schepen, 
zullen zich in de nabijheid van het natte dok bevinden. Een 
groot getijde-bekken zal worden aangelegd ten oosten der rots 
van Graaf Obidos — een ware ante-porto of võórhaven — ter 
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lengte van 430 M. en ter gemiddelde breedte van 200 M., 
omringd door kaden en steigers, met eene invaart ter breedte 
van 150 M., eene minimum diepte van ruim 8 M. en eene 
kadenlengte van 1100 M. 

Een tweede getijde-bekken zal tot stand gebracht worden by 
het Santos-plein, ter lengte van 717, ter breedte van 234, ter 
minimum diepte van 6 meter. Dit dok zal 16.7 hectaren groot 
zijn en 854 M. kade hebben. 

Drie kleinere dokken zullen elders gebouwd worden en het 
net voltooien. Al deze bekkens zullen water- en landgemeenschap 
onderling hebben. Van de dokken zal een tweede boulevard 
naar het station van den Oostelijken spoorweg voeren, hetwelk 
met een dubbel spoor verbinding krijgen zal met het station 
van den Zuidelijken spoorweg, nabij het tolkantoor, en met den 
Torres Vedras-spoorweg, te Alcantara. Op de kaden zullen trams 

jden. 
bn de Westelijke dokwerken te beveiligen, zal men eenen 
dijk bouwen, van het Alcantara-kanaal naar het gebouw van 
Porto Franco, met eene steenen glooling van groote hechtheid. 


Blijkens eene mededeeling in het »W. d. O. I. u. A. V.” 
openbaart zich eene levendige belangstelling in het in 1887 te 
Weenen te houden Vide internationale Congres voor Hygiène 
en statistieke volksbeschrijving. De Staat schonk eene subsidie 
van 6000 florijnen, de landdag van Neder-Oostenrijk en verschil- 
lende andere lichamen te zamen 3500 fl, terwijl op de 
gemeente-begrooting van Weenen een som van 5000 fl. voor 
het congres is uitgetrokken. 

Er zullen slechts twee algemeene vergaderingen plaats vinden, 
waarin o. a. voordrachten gehouden zullen worden door Prof. 
Dr. Brouardel te Parijs en Prof. Dr. Corradi te Pavia, terwijl 
de Iste vice-president, Hofrath Dr. von Inama-Sternegg zal 
spreken over »de belangrijkste veranderingen in de Europeesche 
bevolking sedert 1000 jaren.” 

De hoofdarbeid van het congres zal geschieden in de sectiën. 

In de hygiènische sectiën zijn tot dusver 22 onderwerpen ter 
bespreking ingekomen. waarvan de volgende in verband staan 
met de technische vakken : 

Beoordeeling van de hygiénische tii van het water, 
door Prof, Dr. Gärtner (Jena); verband tusschen waterverzorging 
en het ontstaan en de voortplanting van besmettelijke ziekten, 
door Dr. Hüppe (Wiesbaden); verbruik van afvalstoffen en het 
reinhouden der rivieren, door Prof. Frankland (Yew-Reigate), 
Prof. Dr. König (Münster) en Prof. Müntz (Parijs); riooleering, 
door den hoofdingenieur Durand Claye (Parijs); acclimatatie en 
hygiène der tropische gewesten, door Dr. Mähly (Basel) en 
Prof. Dr. Treille (Parijs); verzorging van gebouwen met zonlicht 
en zonnewarmte, door Dr. Clément (Lyon) en Prof. F. v. Gruber 
(Weenen): electrische- en gasverlichting, door Dr. Renk (München); 
geneeskundig toezicht op de scholen, door Dr. Wasserfuhr (Berlijn), 


Prof. Dr. H. Cohn (Breslau) en Dr. Napias (Parijs); hygiènisch 
onderwijs, door Prof. Dr. v. Fodor (Budapest), Prof. Dr. H. 
Kuborn (Seraing), Prof. Dr. Layet (Bordeaux), Dr. Gauster 


(Weenen) en Dr. Custer (Rheineck); wetgeving ter bescherming 
van arbeiders en fabriekshygiéne, door de fabrieksinspecteuren 
Dr. Schuler (Mollis in Glarus) en Whymper te Londen; hospitalen 
voor besmettelijke ziekten, door Prof. Dr. Böhm (Weenen), 
Prof. Dr. Felix (Bucharest) en Dr, Sörensen (Kopenhagen); 
ontsmettingspractijk, door Prof. Dr. Richard (Parijs), Dr. Löffler 
(Berlijn) en Prof. Dr. Dobroslavine (Petersburg): scheepshygiène, 
door Prof. Dr. Proust (Parijs), Dr. M. Schmidt (Cuxhafen), Prof. 
Dr. Bambas (Athene) en Dr. Lederer (Weenen) ; internationale 
regeling betreffende epidemiën, door Prof. Dr. Finkelnburg (Bonn), 
Dr. S. Murphy (Londen), Prof. Dr. Semmola (Napels), Dr. 
Sonderezger (St. Gallen), Prof. Dr. Vallin (Parijs) en Prof. Dr. 
Rozsahegyi (Klausenburg). 

Verder zijn voordrachten of mededeelingen toegezegd: over 
metereologisch-klimatologische vraagpunten, “door Prof. Dr. Hann 
(Weenen) ; over beoordeeling van de hygiénische gesteldheid 
der lucht, door Prof. Dr. Max Gruber (Graz); over looden buizen 
voor waterleidingen, door redacteur Hamon (Boulogne sur Seine), 
en over de hygiènische toestanden te Bordeaux, door Dr. Mauriac, 
(Bordeaux). 

Wat de dernographische sectie betreft, zijn aan 50 Oosten- 
rijksche steden uitnoodigingen gericht tot het samenstellen, 
volgens formulier, van een statistiek bericht over de belangrijkste 
demographische toestanden. 

Gedurende het congres zal een tentoonstelling worden gehouden 
uitsluitend van de nieuwste en merk waardigste voorwerpen, 
welke met het onderwerp van het congres in verband staan. 
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Een »hygiènischer Führer” voor Weenen en omstreken zal door 
den stedelijken arts Dr. Adler worden gereedgemaakt, terwijl 
ten slotte een comité belast is met het ontwerpen van gemeen- 
schappelijke uitstapjes ter bezichtiging van het meest merk- 
waardige op hygiènisch gebied in en nabij Weenen. 


Gemengde berichten. 

De Pruisische en de Nederlandsche regeeringen zijn na 
langdurige voorbereiding in Maart 1886 overeengekomen, einde- 
lyk te voorzien in de behoorlijke verlichting van de Beneden- 
Eems. Thans kunnen de monden van de Eems ’s nachts niet 
binnengeloopen worden. Hoofdzakelijk met het oog op de met 
de hoofdstad der provincie door het Eemskanaal verbondene 
haven Delfzijl, stelt de Nederlandsche regeering grooten prijs 
op het spoedig tot stand komen van de verlichting der Boven- 
Eems. De kosten voor de uitvoering van het gemeenschappelijk 
vastgestelde plan, volgens hetwelk vuurtorens zullen komen op 
Borkum, den Randsel, bij Pilsuin, Campen, Watum en Delfzijl, 
zijn begroot op 720,000 mark voor de werken op Pruisisch en 
op 131,980 m. op Nederlandsch gebied, te zamen dus op 
851,980 m. Daarvan zal elk der beide staten de helft betalen. 
Twee jaren zijn voor de uitvoering noodig. De geheele som 
komt op de begrooting van Pruisen, op die van 1887 ad 
300,000 m., en de door Nederland te betalen som komt daarop 
voor als ontvangst. (N. R. Ct.) 


Ter bevordering van de uitvoering van het kanaalplan met 
het riviertje de Steenwijker Aa, is te Wapserveen een commissie 
benoemd, belast met het onderzoek der gesteldheid van de 
veengronden in de nabijheid van bedoelden stroom gelegen, en 
de eventueele voordeelen, die de kanaliseering zou kunnen 
opbrengen. Die commissie bestaat uit de heeren: L. Bezoen, 
A. A. Evers, K. Krol, A. Pijper en W. Stevens. ( Vad.) 


Op eene buitengewone vergadering van deelhebbers in de 
Nederlandsche Gist- en Spiritusfabriek te Delft is besloten oin, 
beginnende met 1887, jaarlijks aan de leden van het personeel 
dier fabriek een pensioen te verzekeren, onverschillig of er 
winst behaald is, dan wel verlies geleden; terwijl daarnaast de 
bepaling, dat aan het personeel 10 pCt. der winst zal worden 
uitgekeerd, gehandhaafd is gebleven. 


De heer H. J. Berghuis van Woortman (vroeger te Wageningen, 
thans te Lochem) heeft aan belanghebbenden te kennen gegeven, 
dat de inschrijvingen op het kapitaal, noodig voor den aanleg 
van een tramweg van Zutfen naar Warnsveld, niet worden 
aangenomen, en hij afgezien heeft van verdere pogingen tot 
uitvoering der concessie. 


Z. M. de Koning heeft thans goedkeuring verleend aan het 
besluit der Staten van Noord-Brabant, tot wijziging van het 
besluit tot oprichting van een waterschap tot bevordering der 
verbetering van den waterstaatstoestand in het noordoostelijk deel 
van Noord-Brabant. 


De Kamer van Koophandel te ’s-Hertogenbosch heeft bij adres 
aan den Minister van Waterstaat krachtig aangedrongen op eene 
spoedige voltooiing der spoorweglijn Zwaluwe —'s- Hertogenbosch. 


Benoemingen, Verplaatsingen, enz. 


Uit Goes is naar Zwolle verplaatst de opzichter van ’s Rijks 
Waterstaat A. J. AUGUSTIJN en van Zwartsluis naar Meppel de 
opzichter H. O. WEENINK, beiden ter vervanging van wijlen den 
opzichter E. J. Dik, wiens standplaats Meppel was. 


De Gemeenteraad van Stad Almelo heeft tot directeur der 
gemeentelijke gasfubriek benoemd den heer O, S. KNOTTERUS, 
opzichter der gemeentelijke gasfabriek te Leeuwarden. 


In Ned.-Indië is: 
ontslagen, op verzoek, 
eervol uit ’s lands dienst, 
P. J. H. VAN DER BURGH. 


BERIC ELT. 


Index met omslag van den afgeloopen Jaar- 
gang zullen bij het volgend nummer worden 
verzonden. 


wegens lichamelijke ongeschiktheid, 
de opz. 2e kl. bij den Waterstaat 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL. 
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INHOUD. 

Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs. (Bericht). — Het personeel bij den aanleg 
van Staatsspoorwegen. — Tentoonstelling van Telephonie te Brussel. — Onderzoek 
van Portlsnd cement. — Ingezonden Stukken. — Staten-Generaal. — Technische 
tijdschriften. Verkorte inhoudsopgaaf. — Beoordeeling en aankondiging van 
technische werken. — Kleine mededeelingen. — Weerkundige waarnemingen en 
rivierberichten. — Binnenlandsche berichten. — Buitenlandsche berichten. — 
Gemengde berichten. — Benoemingen, verplaatsingen enz. — Open betrekkingen. 


Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs. 


Het Bestuur heeft de eer te berichten, dat de Raad 
van Bijstand, vermeld in n°. 1 A. 1856, van dit blad, 
bij het einde van den eersten jaargang is opgeheven 
en vervangen door eene Commissie uit het Bestuur, 
bestaande uit de heeren Dr. vaN DisseEL, TELDERS en 
Jhr. REPELAER VAN DRIEL. 


A. M. K. W. van ITTERSUM, 


Voorzitter. 
C. F. M. H. SCHNEBBELIE, 
Secretaris. 
Het personeel bij den aanleg van Staats- 


spoorwegen. 


u de Staatsbegrooting voor 1887 ook door de Eerste 
Kamer der Staten-Generaal is aangenomen, * kunnen 
wij het voorbeeld volgen van de meeste groote , dag- 
bladen, die alreeds eene lans hebben gebroken voor 
de belangen van het personeel bij den aanleg van Staatsspoor- 
wegen, toen deze in de Tweede Kamer waren ter sprake gebracht. 
Wij moeten daarbij verder gaan dan de schrijvers dier artikelen, 
die onder den eersten indruk uiting gaven aan een ridderlijk 
gevoel van sympathie voor een klein korps, dat na 1860 een 
uitgestrekt net van spoorwegen over Nederland heeft gespreid, 
dat in het buitenland als meesterwerk op het gebied der 
techniek bekend staat en dat de zoo lang gevoelde behoefte aan 
betere middelen van snel vervoer op afdoende wijze bevredigt. 
Intusschen sluiten wij ons gaarne bij dat gevoel van erkenning 
en waardecring aan, bekend als wij zijn met de te weinige 
appreciatie, die bij de voltooiing van groote openbare werken 
ten onzent aan ingenieur, opzichter en aannemer ten deel valt. 
Allernande invloeden en omstandigheden werken daartoe samen, 
die wij hier niet zullen ontvouwen, doch waarvan de voornaamste 
wel zal zijn, dat genoegzaam niemand beseft, hoeveel inspanning 
van geest en lichaam gevorderd wordt om een werk van 
ongewonen omvang met goed gevolg tot stand te brengen. Als 
voor verreweg de meeste staatsambtenaren 's morgens de vensters 
zich openen, heeft aannemer of opzichter in de guurste uren 
van het etmaal een derde van een normalen arbeidsdag achter 
den rug; zijn arbeid is niet in het namiddaguur geëindigd, 
maar houdt hem in weêr en wind ingespannen bezig, tot de 
avond is gedaald, en als op dat uur het bureau van den ingenieur 
tot rust komt, breken de kalme uren aan, die hem gelegenheid 
geven tot studie, tot het vinden van de beste oplossing der 
technische vragen, die zijn arbeid dagelijks doet rijzen. Voor de 


ingenieurs, die een degelijk aandeel leverden in AL renale Oas | ingenia, dii. sou dedik aandeet leverden in hek ontwerper ontwerpen 
en uitvoeren der Staatsspoorwegen, was deze geestes-arbeid 
dubbel zwaar, doordien zij zich juist bevonden in den aanvang 
van het tijdperk eener verrassende ontwikkeling der techniek, 
dat dagelijks nieuwe vindingen te voorschijn riep, die niet 
konden worden toegepast, voor dat zij door overpeinzing en 
berekening tot een voor de Nederlandsche toestanden geschikten 
vorm waren gebracht. Vóór 4860, het klinkt heden als een 
sprookje, waren vakwerkbruggen niet of te nauwernood bekend, 
evenmin pneumatische fundeeringen. Schutsluizen van 20 M. 
wijdte met diepten van ruim 7 M. waren in Nederland niet 
gebouwd; stoomheien en stoombaggermolens waren in het 
eerste, primitief stadium van ontwikkeling; excavatoren waren 
onbekend; beton had in slechts een enkel “geval hier toepassing 
gevonden. i 

De spoorweg-ingenieurs hebben getoond mede voorop te gaan 
in het gelid der baanbrekende techniek. Hunne werken, dubbel 
moeielijk door onze eigenaardige bodemtoestanden, zijn doorgaande 
goed geslaagd. Hiervan behoort voor een groot deel de eer aan 
de aannemers en het toezichthebbend personeel, die met oud- 
Hollandsche taaiheid en volharding vele zorgvolle uren op stroom 
en dijk hebben doorleefd. 

In waarheid zij hier het getuigenis afgelegd, dat ons geen 
staats-ambtenaren bekend zijn, aan wie jarenlang een zoo 
zware taak was opgedragen. Gelukkig is de Minister, die ruim 
twintig jaren lang een sieraad van het korps was, in staat de 
juistheid van dit gevoelen persoonlijk te overwegen. Indien de 
in vroeger jaren gepresteerde diensten naar billijken maatstaf 
worden beoordeeld, kunnen de beambten der Staatsspoorwegen 
onbezorgd de toekomst te gemoet gaan. 


Doch ter zake. 

{n het »Voorloopig Verslag” van het onderzoek in de afdeelingen 
der Tweede Kamer, vastgesteld den Y November 1.1., wordt 
gezegd, dat, hoewel voor het personeel der Staatsspoorwegen 
ongeveer f?20,000 minder geraamd werd dan ten vorigen jare, 
meerdere inkrimping wenschelijk werd geoordeeld. Men deed de 
vraag of tegen het einde van 1887 een groote vermindering 
werd voorbereid en verzocht overlegging van een nominatieven 
staat van het personeel met opgave der mutatiën sedert 31 
December 1885. 

De Minister deelde in de Memorie van Beantwoording den 
26 November daaraanvolgende mede, dat bij het gereed komen 
eener staatsspoorweg-lijn een uitgebreide massa administratief 
werk te doen overblijft; dat daardoor niet dadelijk een groote 
inkrimping van personeel mogelijk is; dat op deze begrooting 
vier ingenieurs, zes opzichters en een schrijver minder voorkomen 
dan op de vorige, en dat eerst uit de volgende begrooting zal 
kunnen blijken, dat het personeel belangrijk wordt ingekrompen. 

Bij de behandeling der begrooting in de Kamer werd het 
onderwerp slechts even door den heer RUTGERS vAN ROZENBURG 
ter sprake gebracht en daarop door den Minister de verklaring 
afgelegd, dat hij overtuigd was dit onaangenaam deel zijner taak 
behoorlijk ten einde toe te zullen volbrengen. 

In de Eerste Kamer bracht de heer Stork de zaak den 20 
Januari 1.1. ter tafel, nadat ze andermaal in het Voorloopig 
Verslag en het antwoord der Regeering in den boven omschre- 


De Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs stelt zich in geenen deele verantwoordelijk voor de denkbeelden in de onderscheidene bijdragen ontwikkeld of toegelicht. 
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ven zin was besproken. In de redevoering van den heer STORK 
laat zich, hoe duister de redeneering ook zij, deze bedoeling 
raden: er blijven nog slechts weinige kilometers spoorweg te 
bouwen over; het is uit het moreel standpunt niet wenschelijk, 
dat de spoorweg-ambtenaren langen tijd niets of zeer weinig 
te doen hebben; de post voor personeel moet dus op de begroo- 
ting voor 1888 met 2/3 of 3/, verminderd wezen, of zijne stem 
wordt niet andermaal verworven. De Minister, dienzelfden dag 
repliceerende, wees er op, dat er ambtenaren zijn, die 20, 25 
jaren den Staat trouw en eerlijk gediend hebben. 

Die allen onmiddellijk te ontslaan zou eene hardheid zijn, waartoe 
de Minister niet gaarne zou overgaan. Hun moet een redelijken 
tijd worden gegeven tot het zoeken van een anderen werkkring. 
Onmiddellijk na zijn optreden, had de Minister alle benoeming 
van nieuw personeel gestaakt en daarna elke promotie, ook in 
geld. Dit geschiedde met het doel, dat het personeel zou begrij- 
pen, dat het zaak was elders een werkkring te zoeken. Op 
dezen weg wordt voortgegaan en bij de begrooting voor 1888 
zal dan ook van eene aanzienlijke bezuiniging moeten blijken. 

Eenige dagen later berichtten de couranten, dat de Minister 
den Eerstaanwezend-Ingenieurs had verzocht aan de ambtenaren 
mede te deelen, »dat na afloop van de eerste helft van het 
»loopende jaar, zij wier diensten kunnen gemist worden, er niet 
Pop moeten rekenen langer in dienst te blijven». 

evens werd elke twee maanden overlegging gevraagd van 
een overzicht der werkzaamheden, waarmede de verschillende 
ambtenaren belast waren. 


Om nu in staat te zijn een juist oordeel over het in de 
Kamers behandelde en de daaruit voortgevloeide aanschrijving 
te vormen, moet de wijze van formatie van het personeel kort 
worden in herinnering gebracht. 

Tot aanleg van Staatsspoorwegen werd besloten bij de wet 
van 18 Augustus 1860, Stbl. no. 45, waarin bepaald werd, dat 
met den aanleg zooveel mogelijk gelijktijdig zou worden aan- 
gevangen te Arnhem, Breda, Harlingen, Maastricht, Nieuwediep, 
Roosendaal en Vlissingen. Eene tweede wet van denzelfden 
daturn, Stbl. no. 56, voorzag in de geldelijke behoeften door 
aanvulling der Staatsbegrooting met f 1,000,000. In het eenig 
artikel dezer wet worden kosten voor het bij de aan te leggen 
spoorwegen aan te stellen personeel uitgetrokken. Zes dagen 
later werd bij Koninklijk Besluit eene Commissie benoemd, “die 
belast werd met de voorbereiding, leiding en uitvoering der 
werken. In het 2e artikel van dit besluit werd bepaald, dat de 
Commissie zou worden ter zijde gestaan door »zoodanig per- 
ysoneel als nader door Ons zal worden aangewezen” 

De aanwijzing geschiedde bij Koninklijke Besluiten van 28 
September 1860, n°. 50 en 10 November 1860, n°. 71, terwijl 
aan het laatst besluit een staat gehecht was, die grenzen stelde 
voor den omvang van het te “benoemen personeel, dat vals 
tijdelijke beambten bij de Commissie werd in dienst gesteld.” 

Drie jaar later werd de Commissie opgeheven by K. B. van 
30 Juli 1863, n°. 72, en bepaald, dat »het personeel gerekend 
wordt op gelijken voet bij den aanleg van Staatsspoorwegen in 
dienst te zijn gesteld” (1). 

Even te voren was bij de wet van 3 Juli 1863, Stbl. n°. 100, 
eene beslissing genomen omtrent de exploitatie van Staats- 
spoorwegen, die naar de bepalingen van de wet aan bijzondere 
ondernemers bij concessie zou worden gegund. 

De wet van 18 Augustus 1860 werd, zooals genoegzaam in 
het geheugen ligt, gevolgd door de zoogenaamde tweede 
spoorweg wet van 21 Mei 1873, Stbl. no. 55, die de lijnen 
Zwaluwe— Zevenbergen en Arnhem-Nijmegen omvatte en 
eindelijk door de derde wet van 10 November 1875, Sb. 
n°. 205, waarbij de aanleg van negen staatsbanen bevolen werd. 


Uit het voorgaande blijkt alzoo, dat het personeel der Staats- 
spoorwegen ingevolge de bepalingen der Wet bi Koninklijk 
Besluit is in het leven geroepen en dat de bedoeling was daaraan 
een tijdelijk karakter te geven. Dit schijnt dan ook geheel 
logisch. Hoe uitgebreid de toekomstige spoorwegbouw mocht 


blijken, er zou een tijd komen, waarop deze werken geheel of. 


in hoofdzaak gereed zouden zijn en dus de hulp van het 
technisch personeel zou kunnen ontbeerd worden. 


(1) Tot recht verstand zij opgemerkt, dat sedert 4 Januari 1861 de 
behandeling der spoorwegaangelegenheden geheel was afgescheiden van 
de afdeeling Waterstaat en dat ten behoeve der spaorwegbelangen, 
een nieuwe afdeeling was gevormd, die als Xle afdeeling in stand 
bleef tot aan de creatie van het Dept. van Waterstaat, Handel en 
Nijverheid. 


Kan nu daaruit worden afgeleid, dat het in 1860 de bedoeling 
der Regeering was na het gereed ‘komen eener lijn het personeel 
te ontslaan? “Natuurlijk niet. Alreeds het eigen belang van den 
Staat noopte voor volgende werken gebruik te maken van de 
aanvankelijk geringe, doch snel aangroeiende ervaring der 
beschikbare krachten, maar bovendien de Regeering toonde in 
elk opzicht, dat het begrip »tijdelijk” in zeer ruimen zin moest 
worden opgevat. 

Naast het korps Staatsspoorweg-ambtenaren werden tijdelijke 
opzichters in dienst gesteld, die onder den titel van buitengewone 
opzichters bij een bepaald werk en uitsluitend ten behoeve van 
dat werk werden benoemd. Zij verlieten den dienst na het 
einde van den onderhoudstermijn van het bestek, indien zij 
niet, door een nieuwe aanstelling bij een volgend werk werden 
overgebracht. Voor deze betrekking kwamen Jonge, flinke 
practische mannen, veelal timmerlieden, in aanmerking, die door 
een betrekkelijk hooge belooning werden schadeloos gesteld voor 
het weinig duurzame van hunne verbintenis. 

Men vergete voorts niet, dat in 1860 in Nederland een zeer beperkt 
technisch personeel voorhanden was, waarover ten dienste van 
den Staatsspoorwegbouw kon worden beschikt. Slechts drie van 
de tien chefs — ingenieurs in algemeenen dienst en eerstaanwezend 
ingenieurs — waren bij spoorwegbouw werkzaam geweest. Met 
aandrang werden eenige spoorweg-technici overgehaald hunne 
vaste betrekkingen bij Gemeente- en Spoorwegbesturen te 
verlaten om hunne ervaring dienstbaar te maken aan het 
Staatsbelang. Dit geschiedde nu wel niet persoonlijk door den 
Minister en aan die technici zijn geene speciale toezeggingen 
gedaan omtrent den duur van het Staatsambt, maar het spreekt 
van zelf, dat zij een goede, vaste positie niet zouden hebben 
prijs gegeven voor eene Staatsbetrekking, waaruit zij binnen 
weinige jaren zonder pensioen konden worden ontslagen. 

Over de grenzen der »tijdelijkheid» hebben Regeering en be- 
ambten zich in en kort na 1860 niet ernstig beziggehouden. 
Ware de duur van een gewoon menschenleven, een periode van 
25 jaar en meer voorzien, er ware natuurlijk van »tijdelijk» 
geen sprake geweest. De duur was onbestemd en het scheen 
onnoodig aan het voorschrift der Grondwet te voldoen, hetwelk 
bepaalt, dat de pensioenen der ambtenaren door de Wet worden 
geregeld, Men wist, dat een jarenlange werkkring uit de Wet 
voortvloeide, zag, hoe overal de mazen van het spoorwegnet 
door den tijd kleiner werden en was zich bewust, dat latere 
wetten ook hier te lande meerdere spoorwegen zouden brengen; 
men had geene beslissing genomen omtrent de exploitatie der 
Staatsspoorwegen en oordeelde, dat bij de regeling dier zaak de 
toekomst der beambten, althans voor een goed deel, verzekerd 
zou worden. Dit laatste argument woog toen zeer zwaar. Men 
had veelal het oog op België gericht, waar de Staatsexploitatie 
geroemd werd. Men oordeelde het zeer twijfelachtig, of zich op 
aanneembare voorwaarden eene concessie-aanvrage voor het 
weinig voordeel belovende, vertakte net der Staatsspoorwegen 
zou voordoen en men was buitendien huiverig een zoo groot 
Staatsbelang aan particulieren in handen te geven. 

Het was dan ook voor het personeel een ernstige teleurstel- 
ling, toen later de beslissing ten gunste der particuliere exploi- 
tatie viel en meer dan vijftien jaar daarna werd het door een 
nog grooter misrekening getroffen. De aanvullingen van het net 
na de derde spoorwegwet werden in verrassend korten tijd door 
particulieren in den vorm van locale spoorbanen en tramwegen, 
deels met, grootendeels zonder Staats-subsidie, tot stand gebracht. 
Daardoor werd de omvang van den Staatsspoorwegbouw onver- 
wacht sterk beperkt en laten zich in het vervolg wel enkele 
nieuwe lijnen, doch geen verdere aanvullingsnetten voorzien. 


De Regeering heeft alzoo onder de boven aangeduide omstan- 
digheden in 1860 een tijdelijk personeel voor geruimen tijd in 
dienst nemende, geheel te goeder trouw Senn bepalingen 
te treffen omtrent een eventueel ontslag. Sedert zijn weldra 27 
jaren verloopen. De jonge beambten uit de eerste dagen van 
den Staatsspoorwegbouw hebben thans den middelbaren leeftijd 
overschreden; de meer ervaringrijke mannen van die dagen zijn 
in ’s lands dienst vergrijsd. Voor allen is de leeftijd “voorbij- 
gegaun, waarop spoorwegmaatschappijen, gemeentebesturen en 
andere groote lichamen technische beambten in dienst nemen. 

De Regeering, die nu de macht bezit ingevolge eene vroeger 
slecht getroflen regeling die beambten te ontslaan, mist volgens 
alle gezond rechts- en ‘billijkheidsgevoel daartoe de bevoegdheid. 
Er zijn eereschulden, die altijd trouwe kwijting vinden, “omdat 
ze niet in rechten invorderbaar zijn. De Staat heeft tegenover 
deze verdienstelijke beambten niet afgerekend door de uitkeering 
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van hun matig loon. Na 20 of 25 jaren trouwen dienst vindt 
de technische beambte in elke administratie, die een eervollen 
naam draagt, een band gevestigd, die niet dan met zijn goed- 
vinden wordt losgemaakt. Zoo muet en zal ook ongetwijfeld de 
toekomst der oude beambten van de Staatsspoorwegen geregeld 
worden. Zoodanige regeling grijpt geheel in de usantién van den 
Staat. Voor den bouw van Staatsspoorwegen op Java werd een 
tijdelijk personeel gevormd. De fout, in Nederland in 1860 ge- 
maakt, werd ingezien en erkend. De toekomst dier tijdelijke 
beambten werd verzekerd. De nieuwe wet op het Hooger Onder- 
wijs bepaalde een tijdstip, waarop de hoogleeraren voor jonger, 
frisscher krachten hunne plaats moeten inruimen. De toekomst 
der afgetreden ambtenaren werd daarbij verzekerd. 

Bij de nieuwe Rechterlijke Organisatie werden eenige kanton- 
rechters ontslagen. De toekomst dier slechts voor vijf jaren 
benoemde beambten werd verzekerd. 

Evenzoo worde ook tegenover de oudere spoorwegbeambten ge- 
handeld. In welken vorm dit het best geschiede, onderzoeken 
wij hier niet. Wordt eene bijdrage tot een pensioenfonds gevorderd, 
de beambten zullen bereid worden gevonden daartoe bij te dragen. 
Maar stellig blijven deze aan gestadigen arbeid gewone mannen 
liever in functie. Hun aantal is betrekkelijk gering, de Staat 
beschikt over een ruim arbeidsveld en de billijkheid kan betracht 
worden zonder eenig noemenswaard geldelijk offer. 

De beambten, benoemd na 1875, bevinden zich in een anderen 
toestand. Hun werd, voor zooveel ons bekend, in den regel bij 
de benoeming te kennen gegeven, dat de goede dagen voorbij 
waren, de promotiën karig zouden zijn, de spoorwegbouw alleen 
als leerschool nog velen tot voordeel kon wezen. 

Is vermindering van personeel noodig, dan kan daartoe zonder 
onbillijkheid bij deze beambten worden overgegaan. Voor hen 
wordt daarbij een beroep gedaan op de welwillendheid van den 
Minister, die door een pennestreek een gezin broodeloos maken, 
maar het door eene aanbeveling, die van zijne omgeving uitgaat, 
in zoovele gevallen helpen kan. Het harde, nu sinds vier jaren 
gehuldigd stelsel van volstrekt geene bevorderingen in bezoldi- 
ging toe te staan, heeft den beambten bij het klimmen der 
behoeften van hunne gezinnen alle gelegenheid tot sparen ont- 
nomen. Ook hiermede worde rekening gehouden. 


Er zou tegen de bovenstaande beschouwingen eene bedenking 
kunnen rijzen, die door eene korte toelichting kan worden 
voorkomen. Er is wel eens beweerd, dat men in 1860 de 
bedoeling gehad heeft de traktementen der ingenieurs en 
opzichters boven het normaal peil op te voeren en langs dien 
weg vergoeding te geven voor de nadeelen, aan tijdelijke 
betrekkingen verbonden. | 

Ten opzichte der ingenieurs is dit een ongemotiveerd beweren. 
Wel was het traktement voor enkele bevoorrechten tijdelijk iets 
hooger dan dat van tijdgenooten, die bijv. bij den Waterstaat 
dienden, maar de provinciale dienst, de abonnementen voor 
reis- en verblijfkosten, de telegraaf e. a. leverden in dien tijd 
in het algemeen aan deze ambtenaren voordeelen, die door de 
spoorweg-ingenieurs geheel of grootendeels gemist werden en 
die in het algemeen de balans in hun nadeel deden doorslaan. 
De stand van zaken ware anders geweest, indien door stelselmatige 
en vlug elkaár opvolgende promotién het voor de verschillende 
rangen bepaald maximum spoedig ware bereikt geworden en 
ook de hoogste rangen bereikbaar waren gebleken. Maar verre 
van dien moesten de civiel-ingenieurs enkele jaren als opzichter 
oe, 4e, 3e klasse dienen eer zij zich tot adjunct-ingenieur op 
eene bezoldiging van f 1000 à £1200 benoemd zagen; zij werden 
eerst jaren later sectie-ingenieur op f 1500 à f 1800 en bereikten 
het maximum van f 3000 eerst na 8 a 10 jaren, d. i. na 12à18 
Jaren dienst. Alleen enkelen, die tot de eerste groep der 
benoemden behoorden, genoten het voorrecht eener beter 
vlottende bevordering. De na 1874 benoemde ingenieurs konden 
geen van alle den sectie-ingenieursrang bereiken. 

Ten aanzien der opzichters in de hoogste rangen, hooflopzich- 
ters em opzichters le klasse, waren de belooningen hooger dan 
de normale, maar de verantwoordelijkheid bij de uitvoering van 
werken, die over tonnen en millioenen liepen, was ook een zeer 
ongewone en de positie van deze ambtenaren, die een geheele 
Schaar opzichters onder hunne orders hadden, moest hooger 
staan dan de normale, van vroeger bekende opzichters-rang. 

Intusschen werd het hooge hoofdopzichters-traktement slechts 
door enkelen na 15 of meer jaren dienst bereikt. Voor verre de 
meesten bleven de twee hoogste rangen onbereikbaar. Waar 
dus compensatie in beginsel mogelijk ware geweest, vond ze 
stelselinatig geene toepassing. 


Het zou te ver voeren de juistheid van dit een en ander door 
voorbeelden toe te lichten. Desverlangd zullen zij gaarne verstrekt 
worden. 


Wordt na de vorenstaande beschouwing en geschiedkundige 
herinnering het in de Kamers behandelde overwogen, dan 
missen wij daarin tot ons groot leedwezen de uiting van erken- 
ning en waardeering, die het technisch personeel te dezer 
gelegenheid zeer zou hebben op prijs gesteld. Overigens moet in 
beginsel worden goedgekeurd, dat bij vermindering van arbeid 
inkrimping van personeel plaats vindt. Ontslag zonder pensioen, 
door den Minister eene hardheid genoemd, zou tegenover het 
oudere personeel inderdaad een grove onbillijkheid zijn. De 
belastingschuldigen, die de heer Stork tot vergoelijking van 
zijn aandrang in het vuur bracht, zullen stellig noch van de 
Vertegenwoordiging noch van den Minister, zoodanige handeling 
wenschen (1). Zij weten te goed, dat een arbeids-contract, lnopende 
over meer dan twintig jaren, moreele verplichtingen met zich 
brengt. Van den geachten industriëel te Hengelo is in de eerste 
plaats te verwachten, dat de plichten van den arbeidgever in 
billijken zin worden opgevat en toegepast. 

Ten aanzien der jongere beambten, die ook reeds vele dienst- 
jaren tellen, worde hardheid vermeden. Wil de Regeering en 
hare omgeving humaan medewerking verleenen, zeer zelden zal 
een eervol ontslag behoeven verleend te worden, zonder dat het 
met eene aanstelling in een anderen werkkring samenga. 

In gevallen, waar zulks niet doenlijk blijkt, worde overeen- 
komstig ’s Ministers toezegging in de Kamer een redelijke tijd 
gegeven tot het zoeken van een anderen werkkring, daarbij 
eerlijk erkennende, dat het vinden in deze gedrukte tijden 
uiterst moeielijk is, zoodat, met vrijgevigheid moet worden te 
werk gegaan. Daarbij worde rekening gehouden met den leeftijd 
der opzichters, die de deuren van genoegzaam alle technische 
bureaux gesloten vinden, zoo zij de 35 jaren te boven zijn. 


De rechten van den arbeid vinden allerwegen, ook bij Regeering 
en Volksvertegenwoordiging, meer ernstige overweging en 
belangstelling. In den aanhef is gewezen op de reëele, zeldzaam 
groote verdiensten van den door de Staatsspoorweg-ambtenaren 
geleverden arbeid. Hunne belangen zullen voldoende gewaarborgd 
zijn, indien hunne rechten telkenmale vóór het nemen van 
eenige beschikking grondig en eerlijk worden overwogen. 


Tentoonstelling van Telephonie te Brussel. 


De Société belge des ingénieurs et des industriels heeft gedu- 
rende de maand Januari van dit jaar in hare lokalen boven de 
Beurs te Brussel een tentoonstelling georganiseerd van verschil- 
lende inrichtingen en systemen op het gebied van telephonie. 
Hoewel niet zeer uitgebreid. is deze tentoonstelling merk waar- 
dig, omdat zij in een klein bestek vele zaken omvat, die bij 
grootere tentoonstellingen wellicht wel verspreid aanwezig zijn 
geweest, maar waarvan een onderlinge vergelijking zeer bezwaar- 
lijk was. 

De belangrijkste plaats wordt ingenomen door Mourlon & Co., 
die eigenaars zijn van alle brevetten van den heer Van Rijssel- 
berghe; deze firma heeft voor de gelijktijdige telephonie en 
telegraphie langs denzelfden draad, in de lokalen twee posten 
opgesteld ; door een commutator kunnen de telephoon-micro- 
phoons in beide posten onmiddellijk aan elkaar, of onder toe- 
voeging van de bekende condensators, separators en graduators, 
met de telegraaftoestellen ingeschakeld worden. 

Het verschil in overbrenging van het geluid bij den directen 
draad en bij de indirecte verbinding met gelijktijdige werking 
op den telegraaftoestel is bijna niet merkbaar, de overbrenging 
in beide gevallen zeer duidelijk. 

De firma stelt een oproeper voor dit systeem ten toon, bij 
het gebruik van den condensator kan de schel niet op de 
gewone wijze ingeschakeld worden; een zeer gevoelig relais 
gehoorzaamt wel aan de werking van afgebroken stroomen, en 
kan door middel van een batterij een wekker in beweging 
brengen. Het relais is hier op bizondere wijze ingericht en 
bestaat in hoofdzaak uit een electromagneet, waarvoor ver- 
tikaal een membraan is geplaatst — op de membraan rust de 


(1) Deze meening wordt nog na het schrijven van dit artikel 
bevestigd door de belangrijke opstellen in het Handelsblad en de N. 
Gran. Courant, die beide het goed recht der Staatsspoorweg-beambten 
bepleiten. Terecht herinnert het Handelsblad aan de omstandigheid, 
dat de Staat een aandeel betaalt in de pensioenen der ambtenaren 
van de particuliere Maatschappij, die de Staatsspoorwegen exploiteert. 


punt van een hamertje, dat aan den steel is opgehangen. 

De stroom van de batterij gaat »en derivation” door een 
wekker en door het contact tusschen hamer en membraan. 
Is de hamer in rust dan gaat het grootste gedeelte van den 
stroom door de weinig weerstand biedende verbinding; wordt de 
membraan in trilling gebracht onder de werking van afgebroken 
stroomen, zoo zijn de veranderingen in weerstand voldoende om 
den stroom gedeeltelijk door den wekker te voeren en dezen te 
doen slaan. 

De microphoons van Rijsselberghe bestaan uit een samenstel 
van koolstaafjes, aangebracht tegen het deksel van een lessenaar, 
waarop een cylinder van ongeveer 120 mM. middellijn geplaatst 
is, waarin gesproken wordt. 

De Mourlon toont verder de verschillende systemen voor 
groote afstanden, met Bell- en Ader-telephoons en geeft een 
geheel plan van de door hem aangelegde inrichtingen aan de 
Charbonnages de Mariemont, met het model van het daar 
gebruikte centraalbureau voor 48 aansluitingen. Aan dit centraal- 
bureau is een eenvoudige en practische inrichting, waardoor alle 
buitengeleidingen in geval van onweder, gelijktijdig aan de aarde 
verbonden kunnen worden. 

Een tweede belangrijke afdeeling vormt de Bell-Telephone 
Manufacturing Co. Antwerp, een nevenfirma van de Western 
Electric Co. Chicago, en eigenares van het net te Antwerpen. 

De telephoon microphoons, ongeveer gelijk aan de Bell- 
Blake, leveren niets bijzonders op, daarentegen zijn de commu- 
tator-inrichtingen voor centraalbureaux zeer practisch door hun 
bescheiden afmetingen, b.v. voor 50 aansluitingen 31 cM. breed 
en met de tafel 150 cM. hoog. Behalve de gewone valschermpjes 
voor iederen abonné, zijn in de verbindingskoorden, waarmede 
de aansluitingen worden gemaakt, ook electro-magneten met 
valschermpjes aangebracht, die verklikken, wanneer het gesprek 
door een wekkersein besloten wordt. De verbindingskoorden zijn 
zoo ingericht, dat zij bij de verwijdering der stoppen uit de 
contact-openingen door een gewicht met katrol naar een 
bepaalde plaats, in de tafel vóór den toestel, worden getrokken. 

Voor groote bureaux is het système multiple dezer firma 
aanbevelenswaardig ; hierbij worden de valscherm-inrichtingen van 
200 abonnés in een groep vereenigd; de abonnés der overige 
groepen hebben echter in elke groep hun contactpunt, zoodat 
een persoon de verbinding tusschen twee in verschillende 
groepen geplaatste abonnés met één kort verbindingskoord kan 
aanbrengen, wat natuurlijk besparing in exploitatiekosten geeft. 
Met hetzelfde doel wordt ook de inductor voor de magnetoschel, 
op het centraalbureau, die bij elke oproeping gedraaid zou 
moeten worden, vervangen door een automatischen stroom- 
wisselaar, waarmede door te drukken op een knop, een wissel- 
stroom voor de schel van den abonné verkregen wordt. | 

Voor publieke telephoonstations is een inrichting aanwezig 
waarbij na de oproeping en beantwoording, eerst een bepaald 


geldstuk in een sleuf geworpen moet worden, voor de eigenlijke 


verbinding om te spreken dáár is. 

The Consolidated Telephone Construction and Maintenance 
Company of London stelt telephoon-microphoons en magneto- 
telephoons van het Gower Bell-systeem tentoon, die, wat de 
overbrenging van klanken betreft, een zeer hoogen graad van 
duidelijkheid bereiken. 

De microphoon is geplaatst als die van Rijsselberghe en 
soms voorzien van een mondstuk; in deze lessenaar zijn behalve 
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de inductieklos ook de telephoons geplaatst. Tegen de membraan 
van de telephoon zijn hoorbuizen geplaatst. De inspanning, 
noodig om lang een Bell-telephoon tegen het oor te houden, is 
hier vermeden, de gehoorbuis heeft slechts een gering gewicht 
en is eenvoudiger te behandelen dan de Ader- en Bréguet- 
telephaons, die wat het aangehaalde ongemak betreft, verre 
boven de Bell-telephoon staan. 

Het telephoon-microphoon systeem Hipp (Neuchatel) is 
merkwaardig wegens de inrichting van de microphoon; deze 
bestaat uit een dobr een membraan afgesloten houten bus met 
koolpoeder, waardoor de stroom geleid wordt; de invloed, die de 
trillingen van het membraan hebben op den weerstand van het 
koolpoeder en dientengevolge op den stroom, brengt zonder 
toevoeging van een. inductieklos de telephoon-membraan in 
trilling. De microphoon is zoo gemonteerd, dat zij, zonder dat 
het noodig is eenige verbinding los te schroeven (het contact 
wordt gevormd door schuivende veeren) van de muurplaat 
verwijderd kan worden. Om bij afname in duidelijkheid de 
voldoende werking te herstellen, wordt de microphoon los genomen 
en even geschud. 

De eenvoudige huis-telephoon-microphoon van Milde is zeer 
voldoende; de uiterst billijke prijs van frs. 40 voor complete 
installatie met schel zal haar zeker ingang doen vinden. 

Op het gebied van leidingen zijn Felten und Guilleaume te 
Keulen, met telephoonkabels, zoowel voor in den grond als om 
aan een staaltouw langs telegraafpalen op te hangen en met 
verschillende geleiddraden de voornaamste exposanten; terwijl 
de fabriek van Defuisseaux te Boudour haar naam op het gebied 
van isolatoren handhaaft. 

De Société Belge verdient door de organisatie van deze eigen- 
aardige speciale tentoonstelling alleszins hulde. Het is jammer 
dat de deelname betrekkelijk gering is en dat slechts enkele 
exposanten hunne toestellen in onderlinge verbinding opgesteld 
hebben. Bovendien zijn nagenoeg geen pogingen in het werk 
gesteld om door brochures, prijsopgaven of mondelinge uitlegging 
van deskundigen, inlichtingen te verstrekken, en ontbrak bij de 
verbonden toestellen de gelegenheid om door het inschakelen 
van meerderen of minderen weerstand, de duidelijkheid bij 
verschillende afstanden te beproeven. 

Utrecht, Januari 1887. L. Durour. 


Onderzoek van Portland-cement 
(merk »Josson en Co.”) 


Heden werd mij welwillend toegezonden een beknopt overzicht 
van de resultaten van 14 onderzoekingen betreffende portland- 
cement, afkomstig uit de fabriek van Josson EN Co. (België, 
alle gedaan in het afgeloopen jaar door de firma SCHALK WIJK 
EN PENNINK, chemisch technisch laboratorium te Rotterdam. 

Dit overzicht is te belangrijk om niet onder de aandacht van 
het publiek te worden gebracht, want levert de vertegen woordiger 
van de genoemde firma, de heer A. E. Braat te Rotterdam, 
daarmede eene schoone bijdrage tot de beoordeeling van dit 
portland-cement, hij is bovendien mijns inziens er in geslaagd 
om proefnemingen te laten doen, die bij het publiek alle 
vertrouwen verdienen. 

Moge dergelijke voorlichting van het publiek navolging vinden! 

M. E. pe WiLor. 

Deventer, 28 Januari 1887. 


TABEL behoorende bij het onderzoek van Portland-cement (rnerk »Josson EN Co.’’) 


Zandprocven. 


= Proeven Enkel Cement. E A 3 d. Normaalzand + 1d. 
_ | afbindingstija [E | san 335 Cement. 
E iñ 3 op Datum waarop aha E g Jæ dE = © 8 S l 
S pa | 3 | eene zeef oorbel E 22% MNS £95 |= Sl g |se BEMERKINGEN. 
i 2 met Onc AP 233 | Siow [28mg] £ | S38 
A en : BEN A | 3259| SES ESA A [EZS 
A = 900mazen genomen 1s. D z + E ps E ve ® eee a Eos 
temperatuur. Z | per cM? z Del y gls dx) E g e 
= l Sse ë |e SS S35! 2 |e 
¡ J leder nummer geeft den 
No.1] 3% (14° C) (+ | 13.7 45 Dec. °85 | 37.2 | 27.5] 10.7 | 19,550 | 41.0 AO" OD I gemiddelden ut ae ean 
» 2| 34 (14° C.) |+| 13— | 20 Jan. '86 | 344 | 275 | 40 | 82,750 | 14.3 40 | 40 10 proefsteentjes. 
» 3| 4 (175 C) it | 109 15 Maart *86 35.3 27.5 | 14 90,000 9.9 10 | 14 De steentjes zijn ge- 
» 4| 3% (19° C) if 7.8 29 April °&86 33.8 27.5 | 17 145,000 | 14.4 40 | 17 maakt op niet poreuse 
» 5| 24, (22? C) +! 83 5 Juni '86 | 342 | 27.5 | 17.2 | 98,900 | 12.7 10 ¡172 j; onderlaag. 
» 6l 2% (25 C) |+| 86 | 15 Juki 86 | 344 |275|19 | 85,000] 123 | 10 |19 |) Pe Pkt ete 
» 7| 2%, (26 C) [+] 68 17 Aug. "86 | 44.4 | 97.5 | 24 | 100,000 | 133 | 40 |% Ao S Cn 
» 8| 7% (1752 C) |+| 104 46 Sept. "868 | 35.7 | 27.5 |146 | 41,300 | 113 10 | 46 De. proeven ia pos 
» 9| 10% (182 C) |+| 82 48 Oct. ’86 | 368 | 27.5 | 135 |140,000 | 415.0 10 | 13.5 | | soonlijk door de Heeren 
» 10] 44 (47° C) |+| 58 17 Nov. '86 | 404 [275 | 14 |106,000 | 45.7 40 | 44 S. & P. uit het pakhuis 
»141 3 (46° c) |+| 5— | 20 Dec. '86 | 42.7 | 275] 9 |115,000 | 47. 10 | 9 gehaald. 


N.B. De tabel is genomen uit 11 onderzoekingen, die eene gezamenlijke hoeveelheid van ruim een millioen kilo vertegen woordigen. 
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INGEZONDEN STUKKEN. 


Naar aanleiding van het verslag in de «Nieuwe Rotterdamsche 
Courant» van 25 Januari 1887, 3de Blad, over het verhandelde door 
den heer J. J. ReesseE (abusievelijk gedrukt Russe), met betrekking 
tot de Portland cement en hare keuring, zij het mij vergund, hierbij 
in het midden te brengen, dat ik het volkomen eens ben met den 
geachten spreker op de vergadering der Maatschappij tot Bevordering 
der Bouwkunst, afdeeling Amsterdam, hoe nuttig het zij om hier te 
lande een proefstation te hebben, uitgaande van Staatswege, gelijk 
o. a. zulk een bestaat in Berlijn, en waar alle bouwmaterialen en 
andere artikelen ter keuring opgezonden worden, en aangezien de tot 
dat werk aangestelde personen beëedigd zijn, kan hunne bevinding of 
uitspraak als hoogste ressort gelden. Zoo lang echter door de Regeering 
nog geen post uitgetrokken is tot bekostiging van zulk eene inrichting, 
dient men te roeien met de riemen die men heeft. 

Niet echter kan en moet alleen dàt het uitgangspunt zijn ter ver- 
krijging van waarborg voor goed materiaal: naar mijne bescheiden 
meening ligt dit ook voor een gedeelte aan de medewerking van 
heeren Architecten en Ingenieurs. Om bij het artikel Portland cement 
te blijven, moet ik bekennen, dat van de zijde van het korps Genie 
en van de Directie voor aanleg van Staatsspoorwegen ten opzichte der 
vastgestelde voorwaarden bij de keuring ontzettende schreden voor- 
waarts gedaan zijn, en zeer terecht hebben beide bovengemelde licha- 
men ingezien, dat fijnheid van Portland cement een der hoofdfactoren 
is; vandaar dat voorgeschreven is in de bestekken hoogstens 5 0/9 
grof, achterblijvende op eene zeef van 900 mazen per cM2, en dit kan 
zeer goed, indien de cementfabrikanten zich slechts meer moeite gaven 
bij de maling van de cement. Onbegrijpelijk is het, dat men in Enge- 
land zoo weinig nota hiervan neemt, daar het toch voor de hand ligt, 
dat de waarde hierdoor beduidend verhoogd wordt. Als men het verslag 
nagaat over 28 der voornaamste cementsoorten, opgenoemd in het 
weekblad «De Ingenieur” No. 54 van 1886, 1ste Jaargang, en men 
vergelijkt de 12 eerste daarin genoemde soorten, alle Engelsch fabri- 
kaat, zoo vindt men de grofste 29 0/, en de fijnste 47 0/7, voor monster 
a der Francis cement b.v., dewijl deze aldus in den handel komt, 
derhalve het monster b van 10.5 9%) geen maatstaf kan zin; neemt 
men nu van die 15 diverse monsters het gemiddelde cijfer, dan is 
dit + 23 0, grof. Dat deze grovere maling, gelijk zooeven gezegd. 
invloed heeft op de prijzen, lijdt geen twijfel. Bij den verkoop heb ik 
als handelaar veel daarmede te strijden, om den belanghebbenden daarop 
attent te maken, doch allereerst wordt naar prijs gevraagd en bij 
werkelijk redelijke noteering ontvangt men zeker van de honderd 
verbruikers negentig antwoorden: «te duur, ik kan beste Belgische en 
Engelsche cementen bekomen tot belangrijk lagere prijzen, vrij op het 
werk, op keur der Directie». Breng ik nu den betreffenden persoon 
onder het oog verschil van qualiteit, quantiteit, fijnheid enz., dan is 
het mij meermalen voorgekomen.dat men eenvoudig repliceerde: «wat 
mij geleverd wordt, is mij om het even, als de Directie maar goedkeurt 
en de prijs maar goedkoop is». De Directie dus zou de verantwoorde- 
lijkheid hebben. Die met het toezicht belast is, vertegenwoordigt die 
Directie. 

Aangenomen nu, dat werkelijk die persoon de verantwoordelijke zij, 
zou het dan niet van ongemeen belang zijn om een uniform stelsel 
aan te nemen en om te beginnen met de fijnheid, die voor te schrijven, 
zooals van Regeeringswege, door bemiddeling van het korps Genie, 
aangegeven wordt, namelijk hoogstens 5 9/, grof. 

En voorts wat betreft de bindkracht. Indien men, wie ook, met 
bouwen belast is, de verhouding van cement tot zand regelde naar 
gelang van deugdzaamheid en betrouwbaarheid der cement, dan ben 
ik verzekerd, dat men meer en meer zal gaan inzien, wat onder de 
cementsoorten, zooals men dit uitdrukt, het kaf en het koorn is. 
Wanneer ik mij de vrijheid veroorloven mag, den geachten lezer te 
verwijzen naar mijn prospectus, in het vorige jaar uitgegeven en 
handelende over Buulogner Portland cement, dan zal niet onopgemerkt 
blijven, dat daarin gesproken wordt van één deel cement en tien 
deelen zand (om tot goede verwerking van den mortel te komen, kan 
men hierbij 2 deelen luiksche kalk doen voor opgaand werk en voor 
het trasraam 4 deel cement, 4 kalk en 5 zand nemen). Bij deze ver- 
houding kan het niet uitblijven,dat op den duur goedkooper en tevens 
solied werk afgeleverd wordt, wat in ieder geval tot eer strekt voor 
architect en aannemer. Vervolgens geeft het bestek voor aanleg Staats- 
spoorwegen aan eene vastheid van 35 KG. per cM2. Dit is voor een 
waarlijk goed geprepareerde cement volstrekt niet te veel gevischt en 
kan gerustelijk als minimumcijfer aangenomen worden. Maar hoevele 
soorten zullen dien toets kunnen doorstaan? Wanneer ik de resultaten 
voor mij zie liggen, vervat in meergenoemd blad, zoo komt mij 
onwillekeurig het spreekwoord in de gedachte: «het zijn niet allen 
koks, die lange messen dragen». En toch roept ieder handelaar in dit 
materiaal: «ik verkoop de beste Portland cement», ergo, hierop afgaande 
bestaat er ook geene slechte qualiteit. De proefnemingen en de tijd 
hebben evenwel aangetoond, wat al dan niet de waarheid hiervan zij. 

Niet alleen dat het voor den architect, ingenieur of bouwondernemer 
gemakkelijker zou zijn, zich te houden aan een uniform voorschrift, 
maar zulks is tevens meer waarborg voor deugdelijke levering van de 
cement en voor den aannemer voordeeliger, om niet bij eventueele 
afkeuring in moeite en schade te komen, door daardoor veroorzaakte 
trage levering, en zeer juist kan men in deze gevallen goedkoop duur- 
koop rekenen. Nu er fabrieken komen, die aanspraak kunnen maken 
op een onberispelijk afleveren van hunne waren, moet daar tegenover 
staan eene keuring, die gelijken tred daarmede houdt. 


Naar mijn gevoelen zouden de belanghebbenden als maatstaf kunnen 
aannemen de voorschriften, zooals het korps Genie en de Maatschappij 
voor aanleg van Staatsspoorwegen in Nederland aangeven, niet alleen, 
zooals bovenvermeld, ten hunnen gemak en waarborg, maar ook tot 
aanmoediging van de cementfabrikanten, om zuivere, fijne en betrouw- 
bare cement, schoon van kleur en vrij van ijzeroxyde, af te leveren. 
Alsdan zullen ook naar gelang van dien de prijzen niet zoo irrationeel 
blijven als op dit oogenblik, want zij die vermeenen puike Portland 
cement te kunnen leveren à + f 3.80 per vat, om slechts een prijs 
te noemen en bij de waarheid te blijven, wèl hem die het gelooft, 
doch ik voor mij ben overtuigd, dat de leveranciers het zelven niet 
gelooven. | 

Wat ik hier neerschreef, doelt alleen op de Portland cement in het 
bijzonder ; wat betreft de leveringen van andere bouwmaterialen, als: 
hout, waa!steen. tras enz. laat ik onaangeroerd. Mochten er leveranciers 
van bouwmaterialen zijn, die het in mij afkeuren, om op een en 
ander het publiek attent te maken, en komen er geene onregelmatig- 
heden in hunne praktijk voor, het zij zoo; doch in het tegenover- 
gestelde geval zou het mijns inziens raadzaam zijn, de bezwaren 
openbaar te maken, ten einde langs dien weg meer tot eenheid te 
komen en dientengevolge de positie èn van aannemer èn van leveran- 
cier zuiverder te maken en wanverhoudingen van prijzen zooveel 
mogelijk te verwijderen. 

D. VAN DER Por. 

Rotterdam, 31 Januari 1887. 


STATEN-GENERAAL. 


Eerste Kamer. 


Zitting van 21 Januari 1887. 


Daar de leden zelf de drukproeven hunner redevoeringen nazien, 
laat het verslag van de laatste zitting vóór een recès altijd eenige 
dagen op zich wachten en was het ons onmogelijk de behandeling van 
de Waterstaatsbegrooting in het vorig nummer te doen opnemen. De 
discussie werd geopend door den heer DE Sitter, die krachtig aandrong 
op verbetering van het locaalmaterieel op de lijn Groningen —Leeu- 
warden en zijne rede zelfs besloot met de verzekering: »dat in het 
Noorden nu reeds de meening veld wint, dat de Minister met de Exploi- 
tatie-maatschappij van meening is, dat Groningers en Friezen sont 
des gens corvéables et taillables à merci.» De klachten zijn zeker ge- 
rechtvaardigd, maar was het noodig, vooral nu de Minister in beide 
Kamers reeds verbetering toegezegd had, zulk een uitvoerige beschrij- 
ving van deze wagens te geven? De rede van den heer DE SITTER 
zou zelfs voor antwoord op een examenvraag, over dit onderwerp, te 
uitvoerig geacht worden. De heer Recourt trad met verlof van den 
Voorzitter, terug in het spoorwegdebat en drong aan op radicale ver- 
betering van het emplacement Maastricht en op niet-uitvoering van 
kleine verbeteringen. Daarna nam de heer Tak VAN PooRTVLIET het 
woord en hield eene rede over verschillende waterstaatsonderwerpen, 
eene rede, die in een der bladen een »discours ministre» genoemd is. 
Zeker kan men de redevoering van dezen oud-Minister van W., 
H. en N. onder de merkwaardige rangschikken. Op duidelijke wijze 
worden verschillende “groote waterstaatsbelangen in een helder licht 
gesteld en wat men veelal hier te lande mist, wordt hier gevonden: 
»gang en draad». Terugkomende op de, een jaar geleden, door hem 
behandelde onderwerpen, drong de spreker nogmaals aan op spoedige 
verdieping van de geul bij Spaarndam, waarvan de aanbesteding in 
October j.l. mislukt is. Eveneens op een’ snelleu bouw van de sluis te 
IJmuiden, »het ware z. i. eene zeer onverstandige zuinigheid, wanneer 
de uitgaven voor dezen sluisbouw, nadat daartoe zal zijn besloten, over 
een groot aantal jaren werden verdeeld». En o. a. wordt als argument 
aangehaald, dat een groot deel van onze Deli-tabak in de eerstvolgende 
jaren, wegens de te kleine afmetingen van de sluis te IJmuiden, niet 
onmiddellijk naar Amsterdam vervoerd zal worden. Teruggekeerd van 
IJmuiden, maakt de heer Tak zich bekend als bron van de klacht in 
het V. V. over stijging van Waterstaatsuitgaven. En trots de bewering 
van den Minister, dat er misverstand moest heerschen, trots den over- 
gelecden staat, handhaafde de spreker zijn klacht. Het stelsel van 
splitsing van de uitgaven in buitengewone en gewone (terecht merkte 
de Minister later op dat hij nimmer buitengewone uitgaven, in den 
geest van den Minister van Finantiën, bedoeld had) liet hij daar, al 
droeg het zijne goedkeuring niet weg, maar de splitsing moest voor 
alle jaren op dezelfde wijze doorgevoerd worden. Voor 1886 en 1887 
worden resp. f 1000 en f 70,000 voor verbetering van de Drenthsche 
hoofdvaart in rekening gebracht, maar vergeten dat dergelijke uit- 
gaven ook in de jaren 1878—4885 hebben plaats gehad. Schrapt men 
de genoemde sommen in den staat dan bedragen de eigenlijke water- 
staatsuitgaven voor 1886 f 4,916,544 en voor 1887 f 4,919,059. eene 
stijging dus van f 2515. 

Maar nog is de heer Tak niet voldaan, de verbetering van de Waal, 
waarvoor in 1878 als fe termijn van + f 3.000.000, f 450,000 was 
toegestaan, is op den staat vergeten. De daling van dit begrootings- 
artikel van 1886 op 1887 ad f 74,500, die de Minister op zijn credit 
schreef, wordt door den oud-Minister als debet geboekt, waar tegenover 
echter de som voor afkoop eener grondrente ad f 19.280 in het voor- 
deel van den Minister wordt genoteerd. De slotsom is, dat de spreker 
tot eene stijging van eigenlijke waterstaatsuitzaven komt van: £57,735. 
Vermoedelijk is daarmede het onderwerp niet uitgeput, al spaarde de 
Minister zich de moeite eener wederlegging. Wij voor ons gelooven, 


en waarom zou men dat in dit ondermaansche tranendal niet waar- 
deeren, dat iedere oud-Minister zal kunnen aantoonen, dat onder zijn 
bestuur de lijn dezer uitgaven haar minimumpunt bereikt heeft. Om 
echter bij den heer Tak te blijven, zij nog opgemerkt, dat deze spre- 
ker vreesde voor spoedige stijging van gewone uitgaven, omdat de 
onderhoudsuitgaven van de in aanleg zijnde groote werken, onder de 
bouwkosten worden opgenomen (1), terwijl hij er tevens nog op wees 
dat de daling der prijzen bij het vergelijken van uitgaven ook in het 
oog moet worden gehouden. Tot zooverre behandelde de afgevaardigde 
van Noord-Holland zaken, maar de mededeeling in de M. v. T. over 
de normaliseering der rivieren, gaf hem aanleiding personen in het 
debat te brengen. 

De spreker trachtte aan te toonen dat de kosten voor beneden- 
rivieren onder het beheer van den Hoofdingenieur VAN DIESEN 
30 pCt. hooger zijn, dan onder dat van zijn voorganger en ves- 
tigde er daarom de aandacht op dat juist aan den duurderen 
ambtenaar het geheel rivierbeheer is opgedragen. De Minister weér- 
legde deze personenwaardeering niet, wellicht achtte hij de plaats 
daarvoor minder geschikt. De vraag mag dan ook gesteld worden, of 
een bloote vergelijking van cijfers in dezen tot een juist resultaat kan 
leiden en of het in elk geval in het belang van den dienst is, dat ambte- 
naren op dergelijke wijze in de Kamer besproken worden. Lof zoowel 
als blaam moeten, zoo ze niet beter gefundeerd zijn, de betrokken 
personen onverschillig laten. En zou de Minister van W., H. en N. in 
1878/79, bespreking van verplaatsing van ambtenaren, niet beantwoord 
hebben met de woorden: »De Minister alleen moet beoordeelen, hoe 
en waar hij zijn ambtenaren gebruiken wil’. Doch niet alleen enkele 

ersonen, het geheele corps van den Waterstaat zal, wanneer de heer 

AK de teugels van het Departement weder mocht in handen nemen, 
kunnen uitroepen : »Heere heb erbarmen” — want niet tevreden met 
de in de M. v. A. voorkomende opgave van den werkkring der inge- 
nieurs, verlangde de spreker een staat: »waarop voor elk der ambte- 
naren duidelijk stonden uitgedrukt de openbare werken, waarover hij 
beheer voert en den verderen arbeid, waarmede hij is belast”. En van 
de openbaarmaking van zulk een staat, waarvan de opmaking ook voor 
den Minister nuttig zou zijn, verwachtte de heer Tak onmiddellijk de op- 
heffing van meerdere inspectiën, districten en arrondissementen. Toch 
kon hij den Minister toegeven, dat een dergelijke personen-schoonmaak 
geen aangenaam werk is, doch hij wenschte hem daarvoor de noodige 
wilskracht toe. Aan de andere zijde stelde het ministerieele leven ook 
vele schoone oogenblikken, vooral waar het geldt bevordering van de 
belangen van handel en nijverheid. En zich verheffend boven bespre- 
king van personen, nam de welsprekendheid van den redenaar een 
stoute vlucht. Slechts een paar keeren werd de aarde bereikt, waar 
hij den Minister, op ironische wijze, onbekendheid met de belangen der 
tabaksmarkt niet ten kwade duidde en waar hij te veel het licht liet 
vallen op pogingen in 1878/79 aangewend, om het Departement 
raad en hulp te verzekeren, van bevoegde zijden, in zaken van handel 
en nijverheid. Maar overigens kan men de uitdrukking »discours 
ministre” begrijpen en niet het minst, wanneer men het slot leest, 
nadat de spreker heeft aangedrongen op het inwinnen van raad buiten 
het Departement: »En daardoor zoude tevens de grondslag worden 
gelegd, om het Departement van Waterstaat te doen worden wat 
het — wil het aan zijne roeping beantwoorden — wezen moet, wel- 
licht reeds had kunnen zijn, maar in elk geval moet worden, een 
brandpunt van kennis omtrent den toestand, de behoeften en de eischen 
van onze volkswelvaart”. 

J. W. C.T. 


(Vervolg en slot in het volgend nummer.) 


Technische tijdschriften. 
Verkorte inhoudsopgaaf. 


Engineering, Jan. 21, 1887. Westelijk Australië, geïll. — De Amer. 
Maatsch. van Mech. Ingrs., geïll. — Kemp's Hooge en lage temperatuur 
Marineketels, geïll. — Straatbevloering in Parijs. — Uitbreiding van 
de Eastern en Midlands Spoorwegen tot Cromer, geïll. — Hydraulische 
kraan voor staalblokken, geïll. — Ontleding van gassen in de staaloven. 
— Brandspuitbooten. — Lasch voor cylindervormige ketels, geïll. — 
Secondaire batterijen. — Het bestuur van de vloot. — Electrische 
verlichting van de koloniale tentoonstelling in Londen. — Gedrukte 
toestand van Handel en Nijverheid. — De Maatschappij van Telegraaf- 
Ingenieurs. — Artillerie in de Vereenigde Staten. — Tafel om glazen 
platen te gieten, geïll. — Boormachine voor spoorweglaschplaten, geïll. 
— Amerikaansche locomotieven, geïll. — Staal voor zwaar geschut. — 
Klok, voor telegrafen, met een naald, geill. 


Zeitschr. des Arch. u. Ing. Vereins zu Hannover, 1887, Heft |. Bouw 
eener zaal in het hôtel Kasten Georgshalle te Hannover, door den 
arch. F. Ges. Korte mededeeling met drie platen. — Het scheepvaart- 
verkeer op den Rijn bij de monding der Ruhr, door Reg.-Baum. 
Hirscu, met situatie der Ruhrhavens (Ruhrort, Duisburg). -— Opgave 
van het goederenverkeer, de voornaamste invoerartikelen en den 
uitvoer van steenkolen in 1883 en 1884, — Uittreksels uit technische 
tijdschriften. 


(1) De spreker wil aanbouw van wachterswoningen ook onder uit- 
gaven van onderhoud brengen. 
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Beoordeeling en aankondiging van technische werken. 


Höhere Eisenbahnkunde, door M. PoLLIiTZER, Weenen 1887. 
SPIELHAGEN & SCHURICH; f 3.25. 


De veiligheid, de snelheid en de kostende prijs van het spoorweg- 
transport zijn in niet geringe mate afhankelijk van de keuze van het 
type van vast en rollend materieel en van de grondstof waarvan — en 
de wijze waarop dit materieel vervaardigd is. De sommen die jaarlijks 
aan onderhoud en vernieuwing van materieel besteed worden, zijn zóó 
belangrijk dat ieder spoorweg-ingenieur zich rekenschap behoorde te 
geven van de omstandigheden die op soliditeit en duur van het 
materieel van invloed zijn. De »húhere Fisenbahnkunde” werd ge- 
schreven met het doel meer kennis van spoorweg-materieel onder de 
technici te verspreiden; de schrijver vond in dit »hooger doel” aanleidng 
tot de keuze van den ietwat opzienbarenden titel. 

Het eerste deel dat dezer dagen te Weenen verscheen, behandelt 
»spoorweg-materieel van ijzer en staal’. Als hoofdingenieur der Oosten- 
nlacnsHongaatsdie Staatsspoorweg-Maatschappij had PoLLiTZER gele- 
genheid de fabrikatie van allerlei materieel van nabij te leeren kennen 
en tevens na te gaan hoe datzelfde materieel zich later in de exploitatie 
hield. Dit dubbele standpunt maakt dat P.’s oordeel bizondere waarde 
voor de praktijk heeft; men heeft dan ook op dit gebied aan hem 
verscheidene belangrijke geschriften en menige nuttige verbetering te 
danken. 

In het vóór ons liggende boek wordt in de eerste plaats de fabrikatie 
van het iizer beschreven, het frisschen. puddelen, besserneren, gloeien 
enz. Menigeen zal deze beschrijving welkom wezen, al was het maar 
om een goed begrip te krijgen van de wijze van vervaardiging en het 
wezen van al die grondstoffen, die men in de techniek dagelijks hoort 
noemen, als: Bessemer-, Thomas-, Kroes-, Martin-, Siemens-, Siliciutn-, 
Mangaan-, Cement-, Temper-staal, smeedbaar gietijzer (fonte malléable) 
enz., enz. 

In verband met de vervaardiging van speorstaven wordt de lezer 
ingewijd in de geheimen van het calibreeren der wals-cvlinders, eene 
kunst die in vroegere tijden als familiegeheim van vader op zoon 
overging; dan volgt eene beschrijving van een gewoon, een trio- en 
een reverseer-walsinrichting, waarbij de voordeelen der nieuwere 
inrichtingen met het oog op de vervaardiging van lange rails worden 
besproken. 

ij missen hier de beschrijving van die verbeteringen in de wals- 
techniek, die in de laatste jaren op zoo uitgebreide schaal bij de 
vervaardiging van spoorweg: materieel toepassing vonden: als: 10. het 
walsen (in plaats van snijden) van de draad op schroef bouten, door 
de Paris—Lyon—Mediterranée-Mij. voor hare tirefonds voorgeschreven; 
2o. het walsen met periodiek kaliber waardoor in plaats van een 
prismatisch lichaam eene staaf van veranderlijk profil wordt verkregen, 
een procédé dat eene rationeele verdeeling der massa toelaat, b.v.: 
a. laschplaten met verdikking ter plaatse van den voeg {Hollandsche 
Spwg -Mij), b. dwarsliggers met ingewalste versterking en helling 
(Nederlandsche, Belgische, Duitsche en Fransche Staatsspoorwegen), 
c. wielspaken met verdikte uiteinden, d. haakboutijzer met lokale 
verdikking, enz. Eindelijk: 3o. het nieuwe procédé voor het walsen 
van den groef in tramrails met zwaren kop (Berlijn. 

Bij de beschrijving der fabrikatie-methodes van wielbanden bespreekt 
P. uitvoerig de interessante methode van het walsen dier voorwerpen ; 
dan volgt de vervaardiging van assen voor locomotieven, tenders en 
wagens. 

Zoowel voor spoorstaven als voor wielbanden en assen worden in 
het boek als bijlage model-voorschriften voor de levering gegeven, 
welke voorschriften meest gegrond zijn op de ervaring van het » Verein 
Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen”; een tabel geeft een overzicht van 
de val-, buig- en trek-proeven die voor de levering van assen voor de 
Oostenrijksche, Duitsche en Fransche spoorwegen geeischt worden. 
Daarbij worden diverse wenken gegeven betreffende het keuren van 
dat materieel. 

In eenigszins gezwollen stijl wordt beschreven hoe de stalen rails 
zich in den weg houden; de schrijver amuseert zich hierbij met te 
doen wat men noemt »enfoncer des portes ouvertes”, hij verkondigt 
waarheden vals koeien”, Dat het ponsen der boutgaten en inkepingen 
in de spoorstaven schadelijk op het staal werkt en railbreuken ten 
gevolge heeft, wordt hier met lange tabellen, schetsen en beschouwingen 
bewezen, ofschoon niemand daaraan nog twijfelt. Voorts wordt een 
lans gebroken voor de raillengte van 9 M. en meer, wat ook tamelijk 
overbodig is nu sinds jaren elke geciviliseerde spoorweg die zich 
respecteert, van voorkomende gelegenheden partij trekt om de kortere 
raillenote door eene langere te vervangen. Dit gedeelte van het werk 
is in stijl het hoogdravendste maar imponeert het minst. 

Het laatste hoofdstuk beschrijft met 75 figuren de verschillende 
soorten van wielbandbevestigingen, een onderwerp waarbij het niet 
aan afwisseling ontbreekt, maar dat juist daarom, evenals de quaestie 
der wagenkoppelingen, menigen uitvinder teleurstellingen gebaard heeft. 

In het geheel genomen bevat P.’s werk, zonder op volledigheid of 
stelselmatige indeeling aanspraak te kunnen maken, veel interessants 
voor wie op het gebied der materieel-fabricatie ter orienteering een 
uitstapje wil doen. Voor deze categorie van lezers werd het trouwens 
geschreven. 

De »hóhere Eisenbahnkunde” van PoLLITZER, le deel, is verschenen 
bij SPIELHAGEN & ScHuricH te Weenen, telt 155 bladzijden, vele 
tabellen, 147 houtsneden en 10 teekeningen; prijs f 3.25. 

JULES 7%, 
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Weerkundige waarnemingen te Utrecht, 8 uur voormiddag. 


Barometer- Wind Windkracht, | Tempera- | Gevallen 
DATUM. stand ín stent vol ens de tuur, graden | regen in 
2 mM. 10-d. sch. pa Celina ji M 
| 
28 Jan. 1887. | 772.6 Z. | 1 0 0 
29, y | 775.7 Z.Z.W. | 0 + 14 | 0 
30  » 772.6 Z.Z.W. 0 — 1 0 
Sl y 768.1 Z. 0 + 1 0 
1 Febr. , 762,3 Z. 1 J 5 0 
oa an 765.6 N.W. 0 + 1 2 
3 p y | 764.6 Z.2.W. 1 + 5 2 
Rivierberichten 


Waterhoogten, in Meters + A.P. 8 uur voormiddag. 


Wester- 


1887. Lobith. hem Te Venlo. | Grave. 

43.06 | 10.53 | 6.62 

43.16 | 10.38 6.50 

43.16 | 10.41 6.47 

43.10 | 10.34 | 6.44 

43.15 | 10.33 6.41 

43.60 | 10.53 6.40 

43.57 | 11.08 6.75 

Westervoort | Maas- A 

keul. | Lob. | Nijm.| Arnh. zelfr. bie ke Grave 

Nul der oude schalen '35.85/13.91| 6.22! 6.91] — | 7.37/42.20 — | 4.85 

Gem. laagste standen |37.35) 9.79, 7.45| 7.88] 8.38] 8.21/42.37: 9.00} 4.90 
Gem. zomerst. (1 Mei | | 

tot 1 Nov.) 1871—80 38.83 11.43, 8.85| 9.04) — | 9.42/42.87! 9.94] 5.82 

Gem. Jaarst. 1851-80 38.70) — | 8.93! 8.99} — | 9.46|43.12'10,80| 6.63 
Merk III. (Verbod | | 
van stoomvaart). | 43.65/15.70| 12.62! 12.71 | 


Men zie verder „De Ingenieur” 1886, n°. 4. 


Het ijs op den Gelderschen IJsel is in den loop van deze week ver- 

dwenen; te Kampen was de rivier den len Februari zonder ijs. Te 
Deventer was de waterspiegel den 3len Januari weder tot zijn norma- 
len stand gedaald; de waterstand bedroeg op dien datum 288 M. 
+ A. P. 
Sedert 2 Februari is de Boven Rijn te Mannheim 5 c.M. gewassen, 
den 3en bedroeg de waterstand aldaar 2.82 M. boven nul; van meer 
beteekenis is de rijzing op de Moezel te Trier van 0.89 M. op 1 Febr. 
tot 1.72 M. boven nul op 3 Febr., waarvan 78 c.M. in het laatste 
etmaal. 


Kleine mededeelingen. 
Miniatuur-convertors. 


Terwijl de afmetingen der Bessemer-convertors voortdurend toenemen, 
stijgt hun productie-vermogen in nog veel sterkere mate doordat het 
aantal charges per convertor en per jaar door intensievere exploitatie 
steeds toeneemt. 

In de Vereenigde Staten van N.-A. zijn tegenwoordig convertors 
waarvan de charge 10,000 KG. weegt, terwijl omstreeks 1867 de charge 
slechts 3 à 5 ton bedroeg; toen leverde elke convertor ongeveer 1000 
ton staal per jaar, tegenwoordig meer dan 60,000 ton. 

In den loop van 1886 produceerde het staalwerk South-Chicago eens 
in 24 uur met 2 convertors in 103 charges: 900 ton staal! 

Des te opmerkelijker is het dat onlangs door Davy miniatuur- 
convertors geconstrueerd werden. Zij zijn bestemd de bestaande 
ijzergieterijen in de gelegenheid te stellen zich ook te bewegen op het 
gebied der facon-staal-gieterij, waarin zulke groote vorderingen gemaakt 
zijn. BESSEMER wees nog onlangs op de gunstige resultaten die men 
door samensmelten van staal en gietijzer verkregen heeft. 

Deze kleine convertors worden dus concurrenten van de kroezen en 
van de kleine Martin-ovens. 

Davy heeft, behalve een tvpe-convertor voor charges van 500 KG., 
een »snoezig” convertortje voor charges van 100 KG. geconstrueerd 
dat, op wielen geplaatst, naar de vormen gereden wordt zoodra het 
staal gaar is en dan als gewone gietpan gebruikt wordt. 

Een Davy-convertor voor charges van 1000 KG. kan per week 250 
ton staal voortbrengen. J. x. 


Binnenlandsche Berichten. 


Ter gelegenheid van het 50-jarig bestaan der spoorwegen in 
Frankrijk, wordt te Parijs een internationale Spoorwegtentoon- 
stelling gehouden, welke geopend zal worden den 1o Mei ek. 
en gesloten wordt den 31 October d. a. v. (Zie Buiten]. berichten 
in »de Ingr.” n°. 42). 

Men stelt zich voor op die tentoonstelling, samengesteld uit 
18 hoofdafdeelingen, elk bevattende 3 à 10 klassen, zooveel 
mogelijk een volledig overzicht te geven van den tegenwoordigen 


toestand der spoorwegen en van hetgeen in het 50-jarig tijdvak 
op spoorweggebied tot stand werd gebracht. 

Aanvankelijk bestond bij het Departement van Waterstaat 
het voornemen daartoe mede te werken, doch nadat bleek, dat 
de voornaamste Fransche- en Nederlandsche Spoorweg-Maat- 
schappijen zich van deelneming onthielden werd ook door de 
Regeering daarvan afgezien. 


_ Buitenlandsche Berichten. 


De »Verein für Eisenbahnkunde” in Berlijn heeft een som 
van 500 M. voor de volgende prijsvraag uitgeloofd: »Welche 
Grundsätze sind für die Anwendung und den Betrieb am Stell- 
werk zur Sicherung an Weichen und Signalen auf Bahnhöfen 
nach den bisherigen Erfahrungen zu empfehlen?” 

Nadere voorwaarden te bekomen bij den secretaris der Ver- 
eeniging Michaelis te Berlijn, W. Wilhelmsstrasse 92/93. 


Tusschen de Belgische en Duitsche ijzerfabrikanten is volgens 
»Engineering” eene overeenkomst aangegaan, ten gevolge waarvan 
Duitschers niet meer in België en omgekeerd Belgen niet langer 
in Duitschland voor de levering van spoorstaven zullen mede- 
dingen, terwijl onderhandelingen gevoerd worden met Engelsche 
yzerfabrikanten over hunne toetreding tot deze overeenkomst. 


Met de uitvoering van het Oder — Spreekanaal (å) zal weldra 
een aanvang worden gemaakt. Op 15 Februari a.s. zal nam. 
worden aanbesteed het nabij de bares gelegen kanaalgedeelte 
Seddin-See—Gross-Fränke, omvattende ruim 2,200,000 MS, 
grondwerk. 


Gemengde berichten. 


Ook in Java's Oosthoek zal eerlang een proefstation voor 
suikercultuur gevestigd worden. 

De daartoe werkzame commissie, bestaande uit de heeren 
G. C. E. van Daalen (president), R. Mac Neill, T. J. van Haren 
Noman, M. Paul Voùte, G. H. C. van Zijll de Jong, dr. J. J. 
van Renesse en R. van Lennep (secretaris), heeft eene circulaire 
om tot deelneming uit te noodigen, rondgezonden. 

Door de commissie is besloten voor alle fabrieken, die bij de 
oprichting toetreden, de volgende contributie vast te stellen: 

voor de oprichting f 1.50 per bouw aanplant fe jaar, 
» » exploitatie » 075 » » » le » 
welk laatste cijfer ook voor volgende jaren van kracht kan 
blijven. Deze contributies zijn maxima, waarop de voorloopige 
berekeningen gebaseerd zijn. 

Reeds werd een bedrag van f 9000 ontvangen bij wijze van 
schenkingen van de volgende firma's en instituten, als: de Ned, 
Ind. Landbouw-Mij f 3000, de Int. Cr. & H.-Vereen. Rotterdam 
f 1000, de Koloniale Bank £1500, de heeren Van Daalen & Co. 
f 1000 en de heeren Fraser Eaton & Co. f 2500. 

(N. R. Ct.) 


In de 28 Jan. te Arnhem gehouden vergadering van het 
hoofdbestuur der Geldersch-Overijselsche maatschappij van Land- 
bouw is door de commissie voor de heide-ontyinningen, de heeren 
A. J. Blijdenstein, G. E. H. Tutein Nolthenius en F. B. Löhnis, 
verslag uitgebracht (zie Gem. berichten Ingr. no. 52.) 

Zij stelden voor een maatschappij op te richten, welke zich 
ten doel stelt de woeste heidegronden in ons land tot boschlanden 
te vormen en tevens een boschbouwschool in het leven te 
roepen. Aldus is door de vergadering besloten. 

De heer Van Swieten heeft reeds het bedrag toegezegd, 
noodig voor de stichting van een schoolgebouw. 

De jaarlijks terugkeerende kosten van de boschbouwschool 
worden geraamd op f 2000 à f 3000. Weldra zal het hoofdbestuur 
belangstellenden oproepen om vereeniging en school financieel 
te steunen. (Hbld.) 


In een bericht over den toestand van het vaarwater van den 
Rijn, deelt de voorzitter der Kumer van Koophandel te Keulen 
mede, dat op Pruisisch gebied het vaarwater over het algemeen 
een diepte van 3 M. heeft. De breedte is nog met overal 
voldoende maar binnen vijf jaren zal daarin afdoende verbetering 
zijn gekomen. In het verslag wordt echter geklaagd, dat in 
Nederland nog weinig voor de verbetering is verricht en voor 
dit jaar een kleiner bedrag voor dat doel op de staatsbegrooting 
is gebracht. (Hold) 


(1) Zie »de Ingenieur” 1886, pag. 157 en 213. 


Peilingen in den Nieuwen Waterweg, door de beambten van 
den Waterstaat en het Loodswezen. 


ept.| 7 Oct. [29 Oct./28 Jan. 
; dM. 
In de Westgeul: 


Aan de zwarte tonnenzijde . 57.0 59.0 | 61.0 
100 meter benoorden de lijn der 
roode geleidelichten 67.0 
50 meter benoorden de lijn der 
roode geleidelichten .| 68.0 66.0 | 65.0 
Op de lijn der roode geleidelichten .| 68.0 67.0 | 67.0 
meter bezuiden de lijn der roode 
geleidelichten . ew. “wl. wo wl “GOO 61.0 | 57.0 
Aan de witte tonnenzijde 44.0 43.0 | 45.0 
Verder binnenwaarts van af boven- 
genoemde lijn: 
50 meter benoorden de lijn der 
groene geleidelichten . 66.0 65.0 | 64.0 
de lijn der groene geleidelichten. 68.0 67.0 | 64.0 
meter bezuiden de lijn der 
groene geleidelichten . 64.0 65.0 | 61.0 
Grondslag voor getijseinen, bij 
gewoon laag water, by dag en 
nacht 64.0 | 64.0 | 61.0 | 61.0 


Als grondslag voor de getijseinen blijft bepaald bij gewoon 
laagwater 61 dM., zijnde de minste diepte in de 100 M. breede 
vaargeul benoorden de roode lichtenlijn en verder binnenwaarts 
In de vaargeul van 50 M. benoorden tot 50 M. bezuiden de 
groene lichten-lijn. (St.-Crt. en N. R. Ct.) 


Volgens de »Delftsche Ct.” zal de exploitatie van den stoomtram 
Den Haag— Delft met 1 Juni e.k. moeten kunnen aanvangen, doch 
wanneer geen onverhoopte bezwaren zich voordoen, rekent men 
daartoe eerder in staat te zijn. Tijdens de werkzaamheden aan 
den weg, ter vervanging van den paarden- in stoomtram, zullen 
de passagiers, alleen voor het gedeelte weg dat in bewerking 
is, per omnibus vervoerd worden; over het overige gedeelte 
geschiedt het vervoer op de gewone wijze. Het personeel aan 
de maatschappij verbonden, zal niet alleen niet naar huis worden 
gezonden, maar er bestaat alle kans dat door uitbreiding der 
lijnen hier te stede, nog heel wat meer personeel zal kunnen 
geplaatst worden. In de dienstregeling, wat betreft de uren van 
vertrek, zal vooreerst ook geen wijziging worden gebracht, 
zoodat de stoomtram ook om het half uur zal vertrekken. 

De wagens door de nieuwe vennootschap de »Société Générale 
de chemins de fer économiques” in gebruik te nemen, hebben 
met inbegrip van het voor- en het achterbalcon een lengte van 
bijna 11 meter en zijn verdeeld in drie compartimenten, als: 
le en 2e klasse en een rook-vertrekje. Zij worden vervaardigd 
in de fabriek van rijtuigen van J. J. Beynes te Haarlem en 
moeten elk 52 zitplaatsen bevatten. De banken zullen met 
fluweel bekleed zijn en in ieder compartiment een klein raam 
zich bevinden, dat geopend kan worden. De eerste aflevering 
der wagens moet volgens contract op 15 Maart, de overige in 
het laatst van April plaats hebben. 

De vervaardiging der locomotieven is opgedragen aan de firma 
Henschel & Zn. te Kassel. ( Vad.) 


De commissie van bestuur der Kiesvereeniging Burgerplicht 
te Amsterdam heeft een adres gericht aan de Tweede Kamer 
der Staten-Generaal, waarin mededeeling wordt gedaan van de 
in de vergadering der Vereeniging, dato 10 dezer, aangenomen 
conclusie betreffende »de verbetering der Sluis- en Havenwerken 
te IJmuiden, in verband met de aanhangige Regeeringsvoor- 
stellen” (zie onder Stat.-Gen. in dit nummer en Gem. Ber 
in de Ingr. no. 3, 1887) en verzoekende: »dat het Uwe Hooge 
Vergadering behagen moge in de eerste plaats hare goedkeuring 
te hechten aan het door de Regeering ingediende wetsontwerp 
no. 32, dato 28 Augustus 1886, ten behoeve van »de onteigening 
voor de uitbreiding der haven- en sluiswerken te IJmuiden 
— en het verder daarheen te willen leiden, dat aan die voor- 
genomen uitbreiding alsdan onverwijld de hand worde geslagen; 

dat de commissie van bestuur bovendien daarop wijst hoezeer 
spoedig handelen in dezen noodzakelijk is, daar de scheepvaart 
thans reeds vele bezwaren ondervindt, zoowel door de spuien 
als door de afmetingen der bestaande sluis, waardoor, bij de 
vergrooting van de type der schepen, feitelijk reeds booten van 
de vaart op Amsterdam zijn uitgesloten. (HUld.) 


In eene op Zaterdag 29 Jan. jl. gehouden vergadering van 
het Haarlemsche departernent van de Maatschappij van Nijver- 
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heid hield prof. Van Bemmelen uit Leiden eene voordracht over 
de droogmaking vam de Zuiderzee. 

Met behulp van eene reeks kaarten gaf de spr. een overzicht 
van de wording van ons land, zooals die afgeleid wordt uit de 
verschillende grondsoorten, en het ontstaan van de Zuiderzee, 
welke niet door een groote catastrophe, maar langzamerhand 
door het wegslaan van stukken lands is gevormd. 

Vervolgens ging hij na welke gronden men in de droogge- 
maakte Zuiderzee zou aantreffen. 

Uit de boringen nu, die in de jaren '60 door de ingenieurs 
Beyerinck, Stieltjes en later door Havelaar gedaan zijn, blijkt, 
dat in de Zuiderzee 45 pCt. zware klei, 30 pCt. lichte klei en 
20 pCt. zand liggen, welke cijfers betreffen het gedeelte der 
Zuiderzee bezuiden de lijn van Enkhuizen naar Kampen. Ten 
noorden daarvan zijn nog geene onderzoekingen gedaan. Volgens 
spreker mag men niet vertrouwen, aldaar veel vruchtbare klei 
aan te treffen. 

De spr. ging thans in verband met zijn onderwerp de plannen 
na, die achtereenvolgens door Stieltjes, later door Caland en 
Leemans ontworpen zijn, welk laatste onder den Minister Heems- 
kerk in een wetsontwerp aan de Vertegenwoordiging werd 
ingediend. 

De drooggemaakte grond kan tegenvallen; daartegen kan 
men zich door behoorlijke boringen waarborgen. De afwatering 
kan blijken onmogelijk te zijn; de spr. meende, dat in den 
tegenwoordigen tijd van stoombemaling dit bezwaar niet zwaar 
meer wegen kan. Een derde gevaar ziet men in de kwellen. 
Hieromtrent is niet alles met zekerheid te zeggen; op sommige 
plaatsen, zooals langs de Geldersche kust, vreest de spr., dat 
men dit bezwaar zal ondervinden, en het denkbeeld, oin dat 
gedeelte water te laten is dan ook wellicht het beste. 

Wat betreft de kosten, Stieltjes schatte de uitvoering van zijn 
plan op ongeveer 100 à 120 millioen, doch de Regeering meende, 
dat de kosten wel 160 millioen zouden bedragen. Aannemende, 
dat er 150,000 bunders goeden grond verkregen zouden worden, 
dan zouden de kosten per bunder dus bedragen 800 à 1100 
gulden. Al kon men zich destijds, in 1874, vleien, dat die prijs 
bij verkoop verkregen zou kunnen worden, bij de tegen woordige 
waarde der landerijen zal men zich dienaangaande geene illusie 
kunnen scheppen. 

De spr. komt ten slotte tot het plan van den heer Buma om 
de geheele Zuiderzee droog te leggen. Uit een geologisch oog- 
punt dit plan beschouwende, vraagt spr. waar al het water 
blijven moet, dat thans de rivieren in de Zuiderzee ontlasten. 

Men wil de aanslibbing bevorderen door dichting van de ope- 
ningen tusschen de eilanden, doch spr. gelooft niet, dat hier- 
omtrent zonder nader onderzoek eenige zekerheid te geven is. 
Een tweede vraagstuk betreft de duinvorming. Ook dit is nog 
een open vraag. Indijkingen en landaanwinningen door aan- 
slibbing zijn wel eens tegengevallen, omdat men van te voren 
geen genoegzame gegevens had. Spr. achtte het om die redenen 
voorbarig nu reeds van de droogmaking een volkszaak te 
maken. (Libld.) 


Benoemingen, Verplaatsingen, enz. 
In Ned.-Indië zijn: 
benoemd: tot adjunct-ingenieur werktuigkundige Aste kl. bij 
den dienst der staatsspoorwegen op Java, de ambtenaar op 
wachtgeld TH. M. G. KEULEMANS, laatstelijk die betrekking 
bekleed hebbende; 
ingedeeld: de 2e luit. der genie G. F. H. TUCKERMANN te Padang. 


De heer G. OOsTING, ingenieur 2e klasse bij de Burgerlijke 
Openbare Werken in Ned. Indië, die sedert 1881, gedurende 
zijn verloftijd hier te lande tijdelijk werkzaam is geweest als 
Sectie-ingenieur bij den aanleg van Staatsspoorwegen, is thans 
met toekenning van eervol ontslag uit laatstgenoemde betrekking, 
bij het eindigen zijner werkzaamheden, met ingang van 1 Juni 
ek. weder ter beschikking gesteld van het Departement van 
Koloniën. 


Open betrekkingen. 


Directeur der op te richten stedelijke gasfabriek te Gouda. — 
De fabriek moet onder leiding van den te benoemen directeur 
worden verbouwd en ingericht. Jaarwedde f 1800.—. Emolumenten 
f2.— per 1000 M3, gas boven de 200,000 M3, aan particulieren 
per jaar verkocht, benevens vr ije woning met gaslicht, steenkolen 
en cokes voor huiselijk gebruik. Voorloopig echt-r eene vergoe- 
ding voor huishuur, berekend tegen f 400.— per jaar. 

Aanmelding bij den Burgemeester, onder overlegging van 
rekest op zegel, voor 15 Februari e.k. 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL. 


` 


DE INGENIEUR. 


2° Jaargang. 


cn on cn 


Prijs per Jaargang: 


Franco per post. 


Voor Nederland: neso ar ar ae areas . J 8— 
Voor de Ned. Koloniën en het Buitenland met 
vooruitbetaling . ... . + 10.50 


Voor leden der Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs 
worden bovenstaande prijzen met f 2.— verminderd. 
Over het bedrag der abonnementen in Nederland 
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Iets over Schutbruggen. 


aar aanleiding van mijn opstel betreffende de verhooging 

van spoorwegbruggen in den Ned. Rijnspoorweg (»Eene 
| gegronde klacht”, De Ingenieur, 1886, n°. 35) werd 
“~~ mij de vraag gedaan, waarom ik geen melding had 
gemaakt van het middel genaamd schutbruggen, om het bezwaar 
der lage bruggen voor de scheepvaart op te heffen. Dit middel, 
o. a. ook aangegeven in het adres der Vereeniging tot behar- 
tiging der Stoomvaartbelangen in Nederland aan den Minister 
van Waterstaat, schijnt bij de belanghebbenden zeer gewild te 
zijn geworden en werd bij verschillende gelegenheden aange- 
prezen. Nu ook in het Voorloopig Verslag betreftende het wets- 
ontwerp ter bekrachtiging van de overeenkomst met den Rijn- 
spoorweg ’s Ministers oordeel over de toepassing van schut- 
bruggen wordt gevraagd, komt het mij niet overbodig voor in 
dit biad eenige woorden aan dit gelief koosd denkbeeld te wijden 
en daardoor de m. i. overdreven verwachtingen te temperen. 


Wat zijn schutbruggen? Men vindt den naam het eerst ver- 
meld in het Rapport der Commissie van Hoofd-Ingenieurs be- 
treffende de verbetering der Keulsche vaart, dd. 19 Maart 1880. 
Op pag. 6 wordt nam. gezegd: 


»Men kan intusschen eene andere inrigting zonder hoogen bouw 
maken, die bij de kruising van spoorwegen met druk verkeer het 
oponthoud voor de scheepvaart vermindert, en met den naam van 
schutbrug bestempeld zou kunnen worden. Daartoe bouwt men twee 
beweegbare bruggen over het kanaal met eene tusschenruimte die 
toelaat eenige schepen te bevatten. 

Beide bruggen worden aan weêrszijden met de spoorbaan in gemeen- 
schap gebragt, zoodat de spoorweg ter plaatse van de kruising ver- 
dubbeld is. Het spoorwegverkeer wordt beurtelings over een der 
bruggen geleid en de andere geopend, naarmate dit voor het doorvaren 
van schepen gevorderd wordt. Bij zeer druk verkeer op den spoorweg 
en het kanaal beide, komt zelfs in aanmerking met vaste tusschen- 
poozen de verwisseling te doen plaats hebben. De scheepvaart is nu 
verzekerd dat het oponthoud bij de spuorwegkruising te ondervinden 
van korten duur zal zijn. 

Naarmate de ruimte tusschen de spoorwegbruggen geschikt moet 
zijn een grooter getal schepen te bevatten, moet de afstand tusschen 
beide vergroot en dus de spoorbaan over grooter lengte verdubbeld 
worden; de inrichting wordt daardoor kostbaarder in aanleg en 
omslagtiger in het gebruik. Het zou b.v. minder aanbeveling verdienen 
de tusschenruimte zoo lang te maken dat een geheele sleeptrein van 
8 a 10 schepen daarin plaats kon vinden. 

Het beginsel kan echter eene zeer doelmatige toepassing vinden ter 
plaatse waar de Kruising van een spoorweg met een schutsluis 
zamenvalt. Brengt men daar spoorwegbruggen over het boven- en 
over het benedensluishoofd, dan valt het oponthoud, dat het schip 
voor den spoorweg ontmoet, zamen met dat om van het eene kanaal- 
pand op het andere geschut te worden, en is dus de belemmering. 


tentiën volgens afzonderlijke overeenkomst. 


s-Gravenhage, 12 Februari. 


meerdere plaatsing van dezelfde annonce / 0.10. 


Bewijsnummers op verlangen à f/010 te bekomen. 


die de spoorwegkruising te weeg brengt, tot een minimum terug- 
gebragt, ja schier geheel opgeheven.” 

De Commissie meende dan ook op pag. 23 van haar rapport 
de spoorwegkruising bij Utrecht als het ware aangewezen tot 
de toepassing van eene gecombineerde schutsluis met schutbrug, 
waartoe over elk der beide verlengde sluishoofden een draaibrug 
voor vier sporen (2 sporen voor elk der lijnen Utrecht—A mster- 
dam en Utrecht— Rotterdam) of twee bruggen voor dubbel spoor 
zouden moeten worden gebouwd. Haar ontwerp, door een schets- 
teekening toegelicht, begrootte zij op f 690,000, terwijl de kosten 
voor twee hooge spoorwegbruggen met afzonderlijke schutsluis 
op f 790,000 waren geraamd of f 100,000 meer. (1) 

De Commissie was evenwel van oordeel dat de keuze tusschen 
de hooge bruggen of eene schutbrug zou moeten afhangen van 
de eventueel met de betrokken spoorwegmaatschappij te voeren 
onderhandelingen. 

Ook in haar kanaalontwerp Utrecht—Tiel kwam een schut- 
brug voor met schutsluis gecombineerd ter’ plaatse van de 
kruising met den Staatsspoorweg Utrecht—’s-Hertogenbosch. 
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Op het eerste gezicht heeft het denkbeeld van schutbruggen 
inderdaad iets zeer verleidelijks, en het valt niet te ontkennen, 
dat het oorspronkelijk en vernuftig is. Bij nader inzien vermin- 
deren m. i. echter de voordeelen in hooge mate en blijken er 
ernstige bezwaren aan verbonden. Reeds in 1881 geloofde ik 
daarom de meening te mogen uitspreken (2), dat de voordeelen 
voor de scheepvaart zeer gering zouden blijken, terwijl de spoor- 
wegmaatschappijen zich uit een oogpunt van veiligheid ten 
sterkste tegen eene dergelijke schutbrugexploitatie zouden ver- 
zetten, vooral op een punt van druk verkeer. 

Feitelijk is dan ook, voor zoover mij bekend, het denkbeeld 
nog niet in toepassing gebracht. Ook bij Utrecht is het niet het 
onderwerp geweest van een nader onderzoek, en over het 
Merwede-kanaal worden zooals men weet hooge spoor wegbruggen 
gebouwd. 

Toch zullen m. i. hier en daar schutbruggen met goed gevolg 
kunnen worden gebezigd, nam. bij de kruising van een water- 
weg met levendige scheepvaart met wegen voor gewoon verkeer, 
tramwegen, goederensporen, enz., in gevallen dus, waarbij de 
scheepvaart den voorrang behoudt en het verkeer te land zich 
eenig oponthoud of een kleinen omweg moet kunnen getroosten. 
Zoo bijv. in steden. Hier kan de regeling getroflen worden, dat 
de twee bruggen over de vaart onmiddellijk na elkander geopend 
worden, om eenig schip door te laten. Het oponthoud voor de 
scheepvaart wordt dan inderdaad tot nul, dat voor het verkeer 
te land tot een minimum herleid. 

Geheel anders wordt de zaak bij de kruising met een spoor- 
weg met druk verkeer, speciaal personenverkeer. Hier moet aan 
den spoorweg, die volgens een geregelden dienst wordt bereden. 
steeds den voorrang worden toegekend. En in de praktijk zal 
het ondoenlijk blijken de treinen beurtelings over een der bruggen 
te leiden, en de andere te openen, naarmate dit voor het door- 
varen van schepen gevorderd wordt. Het samenstel van de beide 
spoorwegbruggen met hunne toevoerwegen is daarvoor te gecom- 


1) In deze cijfers is de onteigening niet begrepen. 
2) Een Rijnvaartkanaal voor Amsterdam, pag. 47. 


De Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs stelt zich in geenen deele verantwoordelijk voor de denkbeelden in de onderscheidene bijdragen ontwikkeld of toegelicht. 
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pliceerd, het openen en sluiten der bruggen, het opzetten en 
op veilig stellen, het telkens omleggen der op grooten afstand 
verwijderde wissels te tijdroovend en te veel zorg eischend, om 
dit op ongeregelde tijden naar willekeur te doen plaats vinden. 

Wil men geen gevaar loopen voor vergissingen en ernstige 

ongelukken, dan is het m. i. bepaald noodzakelijk, dat de ver- 

wisseling plaats vinde volgens eene bepaalde dienstregeling. En 
ook dan is de zaak nog geenszins eenvoudig. Het beurtelings 
omleiden der treinen heeft toch plaats gedurende die tijden van 
den dag. waarop een groot aantal treinen de vaart kruist, en 
waarop eene enkele brug voortdurend gesloten zou moeten 
blijven. Gedurende den verderen tijd kunnen beide bruggen 
open blijven staaan. 

In de bedoelde tijkvakken zal daarom steeds één der bruggen 
voor de aankomende treinen berijdbaar moeten zijn, en als 
eerste eisch volgt hieruit, dat geen der beide bruggen geopend zal 
mogen worden, alvorens de andere gesloten is. “De te verrichten 
werkzaamheden zullen dus zijn: a. sluiten en opzetten van brug 
n°. 1; b. omleggen der wissels voor beide sporen wederzijds het 
kanaal en wel alle vier gelijktijdig; c. openen der brug n°. 2; 
d. sluiten en opzetten der brug n°. 2; e. omleggen van alle 
wissels, gelijktijdig; f. openen der brug n°. 1; enz. enz. Het 
spreekt van zelf, dat de brugwachters der beide bruggen en de 
wisselwachters, op verscheidene honderden meters weérzijds het 
kanaal geplaatst, behoorlijk door seinen met elkander verbonden 
moeten zijn, om te zorgen dat de verschillende bewerkingen in 
de juiste volgorde plaats grijpen en vergissingen worden voor- 
komen, die zeer noodlottige gevolgen na zich zouden kunnen 
slepen. Ook het gelijktijdig omleggen van de wissels wederzijds 
het kanaal is van het grootste belang. 

Aangenomen evenwel, dat het mogelijk is de inrichting zoo- 
danig te treflen, dat zij uit een oogpunt van veiligheid geenerlei 
bedenking meer verwekt, blijft de vraag, welke voordeelen dit 
ingewikkeld samenstel kan aanbieden. Als zoodanig worden 
genoemd : 4°. gemak voor de scheepvaart en 2°. minder kosten 
dan voor den bouw eener hooge brug worden vereischt. 

Wat het eerste punt betreft, kan “direct worden toegegeven, 
dat de scheepvaart in sommige gevallen minder oponthoud zal 
ondervinden dan bij eene enkele lage brug. Toch overschatte 
men dit voordeel niet. Het oponthoud zal het geringste zijn, 
wanneer het schip juist vóór brug n°. 1 komt op oogenblik, 
dat zij is geopend. Belangrijk zal ‘het echter kunnen zijn, wan- 
neer bij die aankomst brug n°. 4 juist wordt toegedraaid ; het 
schip zal dan moeten wachten tot de brug weder geopend is, 
om na het doorvaren nogmaals eenigen tijd vóór brug n°, 2 te 
wachten. Neemt men aan, dat elke brug voor het doorlaten der 
schepen 5’ geopend blijft, en dat voor het opendraaien en op- 
zetten slechts 5’ noodig zijn, dan is het oponthoud: 

in het eerste in het tweede 


geval geval 
in minuten. in minuten. 

Sluiten en opzetten brug 4 . . . 5... 5 
omleggen wissels . . . . . . . Ao... .. A 
openen brug 2. E E ee on 9 
brug 2 blijft open oe oe. a a Me ld en de RD a OD 
sluiten en opzetten brug 2 . . . . . . . . +. D 
omleggen wissels . . … .. . . 0... . . . +) 
openen brug Â . l. . . . . ee ee ee . 0 
brug 1 blijft open. . . eN i Hd de OD 
sluiten en opzetten brug Pozo oa tow a 5 
omleggen wissels . . eee A 
openen brug 2. mn ot ee on ew A a 

te zamen „104 . .. ‚41% 


Men ziet uit dit voorbeeld voldoende, dat het voordeel van 
gering oponthoud in vele gevallen en zelfs bij zeer gunstig ge- 
kozen cijfers denkbeeldig is. Nog duidelijker wordt dit, wanneer 
men, zooals de Cominissie in haar rapport aanduidt, de ruimte 
tusschen de twee bruggen Klein neemt, om kosten te besparen 
en de lengte der baanverleggingen te verminderen. Wordt daar- 
door de mogelijk heid van het gelijktijdig doorvaren van schepen 
in verschillende richting belemmerd, of is men genoodzaakt 
sleeptreinen bij gedeelten door te schutten, dan behoeft het 
geen betoog, dat het nut voor de scheepvaart al zeer gering 
wordt en de zoo kunstige en kostbare inrichting zelfs meer last 
dan voordeel kan aanbrengen. 

Hetzelfde betoog geldt voor de combinatie van een schutsluis 
met schutbrug, waarvan de Commissie zooveel verwachtte. 

Immers al dadelijk moet opgemerkt worden, dat de tijd, 
waarop elke brug geopend moet blijven, in dat geval belangrijk 
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grooter moet worden gesteld en wel minstens gelijk aan dien, 
noodig om de sluiskolk te ontruimen, en weder met schepen te 
vullen. En ook hier weder kan de spoorwegbrug dik wijls een 
beletsel worden, om in de sluis te varen en met schutten te 
beginnen, of omgekeerd na de schutting de sluis te verlaten. 

Bij eene hooge brug, die ’t zij alle schepen doorlaat of althans 
die, welke hun tuig kunnen strijken, staat de schutbrugconstructie 
dan ook m. i. in alle opzichten ten achter. 

Ook wat de Kosten betreft zal de balans dikwijls ten voor- 
deele der hooge brug overslaan. Natuurlijk moet dit voor elk 
geval afzonderlijk worden nagegaan; maar in het algemeen kan 
opgemerkt worden. dat de schutbruzconstructie twee spoorweg- 
bruggen met twee dubbelsporige banen van vrij groote lengte 
vereischt (1), dus aanzienlijke onteigening en grondwerk. Boven- 
dien wordt de aanleg bezwaard door verschillende, wachters- 
woningen, wissels, kruisingen en seintoestellen. 

Belangrijke onkosten brengt bovendien jaarlijks de bediening 
der bruggen en wissels en het onderhoud daarvan mede; welke 
onkosten by den bouw eener hooge brug nagenoeg geheel ver- 
vallen. In de vroeger aangehaalde globale begrooting voor een 
schutbrugconstructie bij Utrecht zijn deze laatste kosten niet 
in rekening gebracht, terwijl de combinatie der bruggen met 
de schutsluis besparing in fundeeringskosten geeft. Bij gewone 
schutbrugconstructie zouden de totale kosten zeker grooter ge- 
bleken zijn dan voor de hooge bruggen, niettegenstaande deze 
met den onderkant op 6.50 M. boven water waren geprojecteerd. 

Voor het meer speciale geval der brug over de Kromme 
Gouwe bij Gouda laten zich de kosten in zeer globale cijfers als 
volgt stellen (2). 


Bij de setutbrugconstructie kan de tegenwoordige baan niet 
behouden blijven; de bestaande toestand dwingt tot den bouw 
van twee nieuwe bruggen op 100 M. afstand ter wederzijde van 
den spoorweg, en aanleg van twee nieuwe spoorbanen voor 
dubbel spoor, ter lengte van 4500 M., klimmende van 0.57 M. 
+ AP. (railhoogte station Gouda) tot bijv. 2.10 M. + AP. ter 
plaatse van de Gouwe. 

Rekent men verder, dat de grond voor een groot gedeelte 
langs de banen te verkrijgen is, terwijl een gedeelte zand van 
elders moet worden aangevoerd, dan verkrijgt men: 


Onteigening 18 H.A. a f 5000 . 2. 2 ww OF 90.000, — 

Grondwerk 460000 M3, ad gemiddeld f 0.59. . -  80,0Q00,— 

Twee dubbele draaibruggen, wijd 12 M.. - 450.000. 

Spoorweg-bovenbouw over 3000 M .. . . . . - 80,000,— 
waarbij gedeeltelijk het materiaal der bestaande 

baan kan worden gebruikt. 

Twee dubbele brugwachterswoningen, wissel- 
wachterswoningen, enZ. … . . 8. eo. - 18,000, — 

Wissels en kruisingen, seinen, grenspalen, € enz. … - 1000. 

Onvoorzien + 15°), ; ee eo Oe ae Ok ee a Se OOO 


Totaal . . .. £ 460.000, — 


Voor eene hooge brug zijn de kosten: 


Onteigening 8 HA. ad f 5000 . . . . . . . f 40/000.— 


Grondwerk 240000 M3, ad f 0.80 . . ©- 192,000.— 
Hooge dubbele draaibrug, rails op 5,50 $ AP. 

wijd 42M... . . = 85.000 — 
Nieuwe spoor weabovenbouw o over 2200 M. ad f 32 - 70,400, — 
Dubbele brugwachterswoning . o... se  6000— 


Grenspalen, enz. en onvoorzien. … . . . . . = 90,600,— 


f 450, 000. ase, 


Totaal s e s & 3 

Wenscht men bij de hooge brug het jaagpad onder de Gan 
door de leiden, dan kan de bruewijdte op 14 M. worden bepaald. 
en klimmen de kosten bijv. op t 465,000.— Daarentegen kan 
het grondwerk besparing opleveren, indien de geaardheid van 
het terrein dit gedoogt. Op belangrijke wegzakking en op aan- 


(1) Bij een afstand der bruggen van slechts 100 M. wederzijds de 
as der bestaande baan en toegangsbanen met stralen van 4000 M. en 
een recht gedeelte ter plaatse van den kanaalovergang en tusschen 
de bogen van 150 M. is de lengte der te verleggen banen reeds 1510 M., 
of wederzijds het kanaal 755 M. Bij hellingen van 4 : 200 is het dus 
mogelijk over dienzelfden afstand een brugverhooging van 3.25 M. te 
verkrijgen. Ook het voordeel, dat schutbrugconstructiën geringere 
baanverleggingen noodig maken, zal dus meestal denkbeeldig blijken. 

(2) Het is duidelijk, dat deze cijfers volstrekt geene absolute. maar 
slechts eenige relatieve waarde bezitten. De kosten van de noodzakelijke 
vaartverlegging ter plaatse van den overgang zijn natuurlijk buiten 
beschouwing gebleven ; eveneens die Voor hulpmiddelen vereischt tot 
instandhouding der geregelde vaart tijdens den bouw. 


voer grootendeels van elders van zand voor de opreden is gerekend. 

Hoe globaal deze cijfers nu ook zijn mogen, zij geven toch 
den indruk, dat eene schutbrugconstructie geenerlei besparing 
van kosten met zich brengt, maar meer waarschijnlijk door 
hoogere bedienings- en onderhoudskosten de duurste oplossing 
zal blijken. De conclusie ligt voor de hand. Waar het noodig is 
de belemmering van spoorwegbruggen voor de scheepvaart uit 
den weg te ruimen, is de aanleg van hooge bruggen het eenig 
afdoende middel. In spoorwegen met druk verkeer, en duar 
alleen kan er sprake van zijn, is eene schutbrugconstructie 
veel te kostbaar, te omslachtig en te gevaarlijk. 

Moge het bovenstaande er toe medewerken, om het denkbeeld 
van schutbr uggen in spoorwegen voor goed op zij te zetten. 


’s Gravenhage, Februari 1887, E. H. STIELTJES. 


Overkapping van het Centraal-station 
te Amsterdam. 


In de vergadering van het Koninklijk Instituut van Inge- 
genieurs gehouden op Dinsdag 8 Februari 1887 te ’s Graven- 
hage is door den heer N. H. Nrerstrasz, Hoofd-Ingenieur bij 
de Hollandsche IJzeren Spoorweg-maatschappij, bij eene beschou- 
wing over spoorwegkappen o. a. medegedeeld, dat blijkens eenige 
bestaande voorbeelden hier te lande, de prijs van den boven- 
bouw eener overkapping in guldens per M? ongeveer gelijk is 
aan de spanwijdte in ML 

De overkapping van het Centraal personenstation, de grootste 
spanwijdte van de daarbij aangehaalde voorbeelden, werd daarbij 
dus, uit een cconomisch standpunt beschouwd, in het ongun- 
stigste daglicht gesteld. Volgens opgave van den heer NIERSTRASZ 
was €. a. f 44,00 de prijs per M?. en 45.— M'. de spanwijdte. 

De niet volkomen juistheid dezer opgave geeft mij aanleiding 
het volgen mede te deelen. 

De afstand van achterkant gebouw tot uiterste punt der over- 
kapping is c. a. OL ML de lengte 307.35 ML, de aannemingsom 
was f 642,500.— en dus de prijs per M2. f 40,99. De verhouding 
f 44, — tot 45 ML is dus f 40.99 tot 51 ML 

Daarbij dient echter in aanmerking genomen te worden, zoo- 
als trouwens ook door den heer Nierstrasz bemerkt Is, dat bij 
deze kap, niet zooals bij enkele der andere aangehaalde voor- 
beelden eene bedekking van Wellblech, maar eene zooveel kost- 
baardere van hout met zink bedekt aangebracht was. Verder 
verdient nog bemerkt te worden: 1% dat in Atnsterdain de con- 
structie op c.a. 2 ML onder spoorstaaf hoogte en bij de andere 
Sa Uno aan een of meer zijden op c.a. 6 à 7 ML, dit is dus 
8a 9 M. hooger, begint, 2. dat de eindafsluiting van de kap een 
belangrijk deel in de kosten heeft uitgemaakt, terwijl bij andere 
voorbeelden die eindafsluiting ontbreekt, 30, dat de monumentale 
opvatting van het hoot: gebouw, het aanbrengen van versiering, 
zij het dan ook nog betrekke slijk spaarzaam, wenschelijk maakte. 

De kosten van een M?, van het normaal gedeelte der over- 
kapping d. i. dat gedeelte hetwelk tusschen de 46 middelste der 
90 spanten gelegen is, zijn per M2, het volgende: 

Bekleed ing. 


Zink, hout, glas enz. … … … ef 10.86 
Tusschendragers. i 

T-Jlzer … ww, be ae Mes ek os en en et g 2.04 

Gordingen ter ver binding der spanten . . . . . . - 604 

Spanten . a we A: E ee de ee 21 

Versiering, verven enz. . . ee 1.18 


Samen . . … . f 36.24 
dus aanzienlijk minder dan het getal ML der span wijdte. 

Verder zij hier nog bemerkt, het voor de hand ligt dat eene 
groote spanwijdte per M2 duurder moet zijn dan een kleine, 
maar dat ter beoordeeling der kosten van het geheele bouwwerk, 
onder- en bovenbouw te zamen gerekend moeten worden met 
inachtneming van de verzwaring van het gebouw, indien men 
verkiest de “kap aan ééne zijde daarop te laten steunen en te 
bevestigen. 

Bij het opmaken van het ontwerp voor overkapping van het 
Centraalstation, is tevens een ontwerp in 2 spanningen uitge- 
werkt. De uitkomst gaf wel is waar een geringer bedrag per M?. 
van den bovenbouw. maar een hooger bedrag voor Ae en 
bovenbouw te zamen, zoodat het thans uitgevoerde ontwerp 
ook tevens het meest ceconomische plan bleek te zijn. - - 

Bij gelijke eenheidsprijzen, gelijke toegelaten spanning in de 
verschillende materialen en gelijke aanname voor mobiele 
G asting was de uitkomst eener vergelijkende begrooting als 
volgt: 
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Overkapping van 51 M. 


in 2 
overspanningen. 


in 1 
overspanning. 


Bovenbouw ..... . f 692,515 f 583,245 
Eindafsluiting . . . . - 41,313 - 12,000 
Onderbouw . . . . - 192171 | - 327,413 

Samen . . | £855,999 |  f 922658 


De overkapping door den heer NIERSTRASZ aanbevolen was 
begroot op f 300,000.— Een M?. van den bovenbouw was daarbij 
begroot op f 13. — 

Zoude eene dergelijke parapluie niet doen denken aan de ge- 
renomeerde hoofddeksels welke hier ter stede voor f 1.90 ver- 
kocht worden ? 


Amsterdam, 10 Februari 1887. 
L. J. Ever, 


Civiel Ingenieur 


De electrische Straatverlichting te Nijmegen. 


Nadat voor eenige jaren langs de Waalkade te Nijmegen de 
rijzen streklam was gelegd en het terrein daarachter was 
aangeplempt, werd uit den aard der zaak de behoefte gevoeld 
dit terrein behoorlijk te verlichten. De verzakkingen in het pas 
aangeplempte terrein maakten het leggen van gasbuizen 
bezwaarlijk; verlichting met olielampen, een tijd lang beproefd, 
bleek geheel onvoldoende, zoodat de gemeentelijke commissie 
voor de gasfabriek en de waterleiding in 1885 besloot tot 
verlichting van dat gedeelte der stad met electrische larapen. 
De opstelling en levering werd opgedragen aan de firma WILLEM 
SMIT EN Co. te Slikkerveer. 

Voor het bovengenoemde terrein bestond behoefte aan vier 
lampen, men besloot echter reeds dadelijk tot het opstellen van 
nog twee bovendien: één op het Valkhof en één op het Kelf- 
kensbosch. Definitief werd bepaald, dat er in het geheel tien 
lampen zouden zijn, zoodat hierop de geheele inrichting zoude 
worden berekend. De vier lampen, die nog niet onmiddellijk 
noodig waren, werden op verschillende punten van den omtrek 
der stad gesteld: enkelen definitief, anderen tijdelijk. met de 
bedoeling om aan deze tijdelijke een definitieve standplaats aan 
te wijzen, zoodra de geheele inrichting was opgeleverd en het 
blijken zou, dat zij geregeld en goed werkte. 

De stoommachine en de dynamo zijn opgesteld in het gebouw 
der gemeente-waterleiding, de stoom wordt geleverd door de bij 
deze behoorende ketels. Daar het personeel van de waterleiding 
tevens belast is met het drijven der machine, wordt op deze 
wijze een niet onbelangrijke bezuiniging verkregen. De machine 
maakt 295 toeren in de minuut, de dynamo 800. Zij geeft een 
electromotorische kracht van 600 volts (zijnde 50 voor elke 
lamp, 50 voor den kabel en 50 als zekerheid) en een stroom- 
sterkte van 20 ampères. Zij is ingericht volgens het systeem der 
firma Swit en heeft met het stelsel SIEMENS veel overeenkomst, 

De kabel ligt om de geheele stad heen. Hij bestaat uit 12 
ineen gevlochten koperdr: aden, elk dik 3 millimeter, omgeven 
door India-rubber. Daaromheen is een koker van lood en om 
deze getaande hennep. 

De lampen zijn booglampen, zij zijn omgeven met omvlochten 
ballons van doorschijnend wit glas, middellijn 50 centimeter. 
Elke lamp heeft een lichtsterkte van 2000 standaardkaa sen, 
gemeten zonder ballon onder een hoek van 45° naar beneden. 
Zij zijn gesteld op palen van geslagen ijzer; de hoogte van het 
middelpunt van den ballon boven het terrein is 7 Meter. Deze 
palen zijn draaibaar gemaakt om een punt, liggence 2 Meter 
boven terreinshoogte, zoodat de lamp kan gebracht worden 
onder het bereik van een persoon, die op den grond staat. 

De geheele aanleg kost ongeveer f 10,000. De lampen, zonder 
tuimelpalen of stroomafsluiters kosten £155 per stuk, de kabel 
f 1.25 per Meter. 

De inrichting werd in het voorjaar van 1886 opgesteld. In 
den zomer was het licht nog niet geheel constant. Dit had zijn 
oorzaak in de constructie der lampen, die dan ook in het najaar 
werd gewijzigd. Het licht is thans over het geheel genomen 
goed, de definitieve oplevering van het werk heeft echter nog 
niet plaats gehad. De aan het werk gestelde eisch is, dat de 
tien lampen gedurende vier achtereenvolgende weken gelijktijdig 
en zonder stoornis met een licht in regelmatigheid gelijk aan 
dat van de beste buitenlandsche firma’s zullen branden. Dui na 
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is de goede werking der toestellen nog gedurende 18 maanden 
gegarandeerd. 

De lampen branden van de schemering tot 11 uur. Elke 4 of 
5 dagen moeten zij worden afgenomen en schoongemaakt. Voor 
elke lamp is noodig 0.5 M1, koolspits per dag; deze koolspitsen 
kosten £0.75 per Meter. 

De stoomketels van de waterleiding behoeven voor de exploi- 
tatie van het electrisch licht 66 KG. steenkolen per uur. Voor 
de machines is noodig 4 Liter machine-olie per uur. Verder 
het noodige poetskatoen, olie en vet. De kosten van toezicht en 
drijven der machine worden niet afzonderlijk berekend omdat, 
gelijk gezegd is, dit werk verricht wordt door het personeel der 
waterleiding. Voor het inzetten der koolspitsen in de lampen 
zijn elken dag 3 man gedurende 3 uren noodig. 

K. 


7 J. DIRKS. (1) 


Den 26 December 1886 ontviel aan zijn gezin, aan zijne 
vrienden en aan de wetenschap ons medelid Justus Dirks; hi 
overleed te Scheveningen na een voor dien werkzamen ingenieur 
te langdurig lijden. 

Den 12 Januari 1825 te Bergen-op-Zoom geboren, ontving hij 
zijne opleiding tot ingenieur aan de Koninklijke Militaire Akademie 
te Breda, en trad na volbrachte studie den 4 October 1845 in 
het korps van den waterstaat op als adspirant-ingenieur. 

Hij was ongeveer 13 jaren in het 4e en 5e district van Zee- 
land werkzaam, tot. hij den 1 Mei 1858 naar ’s-Hertogenbosch 
werd verplaatst, terwijl hij op 4 October 1860 belast werd met 
den belangrijken werkkring in het arrondissement Gorinchem, 
waartoe het vormen der nieuwe Merwede behoorde. 

Inmiddels was hij in September 1849 tot ingenieur der 
2e klasse en in Juni 1860 tot ingenieur der le klasse benoemd. 

In December 1864 werd aan Dirks op zijn verzoek een on- 
bepaald verlof uit ’s Rijks dienst verleend, om de hem aange- 
boden betrekking van eerstaanwezend ingenieur bij de Amster- 
damsche Kanaalmaatschappij te aanvaarden. 

Hij heeft toen in groote mate medegewerkt aande tot stand- 
koming van het Noordzeekanaal met zijne belangrijke en grootsche 
werken, en die betrekking vervuld tot 1 Januari 1883, toen het 
kanaal met al de bezittingen en lasten der Amsterdamsche 
Kanaalmaatschappij aan den Staat werd overgedragen. 

Zijne Majesteit onze geëerbiedigde Koning erkende de diensten 
die Dirks had bewezen, door hem, die reeds in 1861 met de 
Watersnood-Medaille versierd was, den 4 November 1876, den 
dag waarop het Noordzeekanaal voor de scheepvaart geopend 
werd, te benoemen tot Ridder der Orde van den Nederlandschen 
Leeuw, eene onderscheiding die door andere gevolgd werd, toen 
hij in 1879 tot Officier van het Legioen van Eer, in 1880 tot 
Ridder der Wasa-Orde, in 1882 tot Officier van de Ster van 
Rumenie benoemd en in 1880 door den President van den Sou- 
vereinen Staat Panama begiftigd werd met de ter zake van het 
Panama-kanaal ingestelde gouden medaille Té 1 perseverancia. 

Dirks was, omdat ook tijdens zijn verlof de bevordering bij 
het korps ingenieurs van den Waterstaat. geregeld doorging, in 
1868 tot hoofd-ingenieur 2e klasse en in 1874 tot hoofd-ingenieur 
fe klasse benoemd. 

In 1881 werd Dirks door Amsterdam gekozen tot Lid van de 
Tweede Kamer der Staten-Generaal, en tot Mei 1886 heeft hij 
dat mandaat vervuld. 

Hij stelde zich toen weder beschikbaar om bij het korps van 
den waterstaat in werkelijken dienst op te treden, doch het 
spoedig toenemen zijner ongesteldheid belette de vervulling van 
dien wensch. 

Dirks heeft in groote mate bijgedragen om den goeden 
naam dien de Nederlandsche ingenieur in het buitenland bezit, te 
handhaven. | 

In September 1876 deed hij eene reis naar Spanje om een 
onderzoek in te stellen naar de droogmaking van het meer van 
Lebrija en van een gedeelte der Guadalquiver. 

In Mei 1879 ontving Dirks eene uitnoodiging van FERDINAND 
DE LESSEPS om deel te nemen aan het Internationaal Congres, 
dat den 15 Mei 1879 te Parijs gehouden is, ter beoordeeling van 
de verschillende ontwerpen voor een kanaal dat den Atlantischen 


(1) Wij danken dit levensbericht aan de welwillendheid van den 
Voorzitter van het K. I. v. L, den heer Conrap, die het mededeelde 
op de Instituuts-Vergadering van 8 Febr. j.l. en ons toestond om het 
in zijn geheel in dit Weekblad over te nemen. 

(Zie Binnenl. Berichten in «De Ingenieur» no. 1, 1887.) Rep. 


Oceaan met de Stille Zuidzee door de Amerikaansche landengte 
moet verbinden. 

Dirks nam in de tot standkoming van het door het Congres 
aanbevolen kanaal door de landengte van Panama een werk- 
zaam aandeel, zoowel op het Congres zelve als in de verschil- 
lende commissién waarvan hij het voorzitterschap bekleedde en 
gednrende de reis naar en door de landengte, die hij met DF 
LessePS van December 1879 tot Maart 1880 ondernam. 

Op zijne terugreis werd Dirks te New-York benoemd tot 
Eerelid van het Amerikaansche Instituut van Ingenieurs. 

In 1881 adviseerde hij over de mogelijkheid om op de 
Belgische kust bij Heijst eene haven te maken en in datzelfde 
jaar werd Dirks door Zijne Majesteit den Koning der Belgen 
benoemd tot lid van de Jury voor de toekenning van den grand 
Prix du Roi, die dat jaar de verbetering van havens op lage 
zandige kusten betrof. 

In November 1882 deed Dirks eene reis naar Denemarken, 
om zijn oordeel uittespreken over eene bij Ring Kjöbing voor- 
genomen’ indijking, en van Maart tot December 1883 vertoefde 
hij in Chili om op het verzoek van het Chilineesche gouver- 
nement een droogdok voor Talcahuani te ontwerpen. 

Nauwelijks was Dirks in Nederland terug of hij voldeed aan 
het verzoek van DE LESSEPS om deel te nemen aan het onder- 
zoek van het vraagstuk omtrent de verbreeding of verdubbeling 
van het Suez-kanaal en bezocht toen dat eerste, door de energie 
van DE LESSEPS tot stand gebrachte grootsche werk. 

Zoowel in ons Tijdschrift als in de notulen onzer vergaderingen 
komen bijdragen van Dirks voor, doch ook nog andere geschriften 
van zijne hand over kanalen en rivieren zagen het licht. 

Voorwaar een welbesteed leven, en Dirks heeft de groote 
taak die hem opgelegd is, met eere volbracht. 

Toen ik den 29 December 1.1. met ons medelid CALAND den 
treurigen plicht vervulde, door zijn stoffelijk overschot naar de 
laatste rustplaats op het Ooster-Kerkhof van Amsterdam te 
vergezellen, hebben wij onzen ouden vriend in enkele bij zijn 
graf gesproken woorden herdacht als een liefdevol vader voor 
zijn gezin en als een kundig en ijverig Ingenieur, op wien 
Nederland roem mag dragen. 


Vergadering van het Koninklijk Instituut van Ingenieurs, 
op Dinsdag 8 Febr. 1887 te 's Gravenhage gehouden. 


Bij de opening van deze eerste vergadering in het nieuw ingetreden 
jaar vond de voorzitter aanleiding om een kort woord te wijden aan 
twee verdienstelijke leden, die in den loop van het vorige aun het 
Instituut zijn ontvallen, namelijk de Oud-Inspecteur der B. O. W. in 
Nederl.-Indié, S. VERBURGH, op den 30sten Nov. jl. te Nijmegen over- 
leden en den Hoofdingenieur van den Waterstaat J. Dirks, die ongeveer 
eene maand later na een smartelijk lijden te Scheveningen bezweek. Daar 
van eerstgenoemde reeds een kort levenshericht in dit blad werd opge- 
nomen en over den laatste een dergelijk opstel in dit nummer voor- 
komt, is het onnoodig hier nader bij stil te staan. 

Nadat de notulen der vorige vergadering waren goedgekeurd en de 
voorzitter had medegedeeld dat de waarnemingen te Helder over 1886 
gezamenlijk zouden gedrukt worden zoodra de gemiddelden berekend 
zijn, en er verder geen voorstellen van bestuurswege te doen waren. 
bekwam de heer van DIESEN het woord om een toelichting te geven 
op de tabel van waterhoogten te Vlissingen, welke op bl. 24 en 25 
van het Jaarboekje voor 1887 voor het eerst is afgedrukt. Deze tabel. 
die men verschuldied is aan den hongleeraar Dr. C. H. D. Buns BALLOT. 
heeft zijn ontstaan te danken aan het feit dat het dien hoogleeraar 
was opgevallen hoe in den regel de werkelijk waargenomen tijdstippen 
van hoog- en laagwater zoo onvoldoende overeenkomen met die welke 
in verschillende almanakken, zooals de Enkhuizer en andere, worden 
voorspeld. Klaarblijkelijk hebben bij al die voorspellingen tot grondslag 
gestrekt de gegevens welke van weve de Engelsche Admiraliteit worden 
berekend en gepubliceerd in de Nautical Almanac omtrent de hoog- 
watertijdstippen te London Bridge en heeft men deze met inacht- 
neming van het verschil in havengetal voor Nederland toepasselijk 
gemaakt. Daar het echter de vraag is of men op beide plaatsen wel 
te doen heeft met hetzelfde getijde, moet het daaraan toegeschreven 
worden dat soms verschillen van een half nur en drie kwartier voor- 
komen tusschen het berekende en het waargenomen hoogwatertijdstip. 
De tahel die hier wordt gegeven zal hoogstens een font van 20 minuten 
opleveren en wanneer men er: de opgave bij gebruikt door den 
Ingenieur VERWEY omtrent de betrekkelijke hoogwaters op andere 
plaatsen, in het no. van 29 Jan. jl. bl. 34 van dit Weekblad verstrekt. 
dan zal men zeer gemakkelijk ook elders van deze tabel gebruik kunnen 
maken, terwijl eenige nadere correcties door den heer Visser binnenkort 
in het Tijdschrift zullen verschijnen. 

De heer REPELAER VAN DRIEL trad nu op om in een zeer duidelijke. 
door teekeningen toegelichte voordracht een beschrijving te geven van 
de verschuiving van den bovenbouw der brug te Venlo. (1) Wanneer 


(1) Vergelijk de Ingenieur van 11 Dec. 1886, bl. 514. 
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men nagaat dat de oorspronkelijke brug bestaat uit 4 overspanningen, 
elk van 55.5 M. lengte en dat deze, te zamen wegende 850000 K.G., gelijk- 
tijdig verplaatst moesten worden over ongeveer 114 M. afstand zonder het 
verkeer onderwijl te stremmen, terwijl de verplaatsing zoo nauwkeurig 
geschieden moest dat de vooraf in de hoofdliggers geboorde gaten 
moesten samenvallen met overeenkomstige gaten in de nieuwe op- 
leggingen aanwezig. dan is het niet te verwonderen dat aan dit werk 
meer zorg en overleg besteed moesten worden dan men zoo opper- 
vlakkig zou denken. De gemeenschappelijke stang waardoor al de hef- 
boomen der vijzels bewogen werden door middel van een aan de 
Venlo'sche zijde op de brug gestelde stoommachine was niet minder 
dan 230 M. lang en daardoor geraakten de vroeger reeds beschreven 
moeren met rondselvormigen kop in beweging telkens wanneer de pal 
der heen- en weergaande hefboomen een tand pakten, terwijl een 
sleutel de gelegenheid verschafte om de pal naar willekeur te lichten 
en de beweging te staken voor die uiteinden der overspanningen, welke 
reeds op hun plaats waren gekomen, iets dat kon gebeuren wegens 
hun aanvankelijk niet volkomen gelijken stand. 

Toen de oude brug voor gewoon en spoorwegverkeer op de verlangde 
plaats was, moest de nieuwe bovenbouw voor dubbel spoor, die er 
aanvankelijk op tijdelijke houten opleggingen naast stond, niet verder 
dan 1 M. van den pijlerkop af, naar de oude toe worden geschoven 
op de definitieve daarvoor gemaakte opleggingen, zoodat de bruggen 
ten slotte slechts op 12 c.M. van elkaar zijn gebracht, een afstand die 
oorspronkelijk te klein zou geweest zijn om het klinkwerk naar be- 
hooren te verrichten. Men was bij deze tweede handeling minder 
gehaast, zoodat hier elke overspanning afzonderlijk verschoven kon 
worden, hetgeen met menschen geschiedde. De toestellen bij de oude 
brug gebezigd werden verplaatst en het bleek dat 6 à 8 man voldoende 
waren om de 3 M. lange Hemon te bewegen, waardoor de moeren 
der vijzels die op de dubbele toomen werkten ronddraaiden. terwijl 2 man 
de hefboomen terugplaatsen. Binnen het uur werd op die wijze zulk 
een spanning van 310000 K.G. over 2 M. verplaatst. De gelegenheid 
tot het meten der spanningen in de verschillende deelen en de waar- 
neming der beweging deden het merkwaardig verschijnsel constateeren 
dat de brug nog bewoog als de hefboom reeds tot stilstand was ge- 
bracht, iets dat door elasticiteitsverschijnselen in de verschillende deelen 
verklaard moet worden, terwijl de wrijvingscoëfficiënt gemiddeld onge- 
veer 10 °/, bedroeg en het in beweging brengen veel meer inspanning 
kostte dan het voortzetten van een aangenomen beweging, zooals ook 
met de theorie de wrijving is overeen te brengen. 

De president bracht hulde aan de ingenieurs REPELAER en KESPER, 


die de leiding van dit belangrijke werk hadden gehad en aan de duide-- 


lijke wijze waarop eerstgenoemde de zaak had toegelicht, waarop de 
gewone pauze werd gehouden. 

Daarna was het woord aan den heer N. H. NIERSTRASZ om te spreken 
over stationsinrichtingen en overkappingen en in het bijzonder over de 
voorgenomen verbouwing van het station van den Hollandschen Spoorweg 
te ’s-Gravenhage, dat tot dusver zeer veel te wenschen overlaat. Het 
vermeerderd verkeer had reeds aanleiding gegeven om de rabijzelegen 
beweegbare brug over de Trekvliet met de vrij gevaarlijke passage 
daarlangs te vervangen door een hoogere vaste brug en ook de bestaande 
Rijswijksche overweg zou in het vervolg onder de sporen door gebracht 
moeten worden. Een en ander maakte, afgescheiden van de bekrompen 
stationsinrichting zelf, al een verandering noodig, waarbij de baan 
3 M. hooger komt te liegen of ongeveer 4'4 M. boven het peil 
van het voorplein. Dit gaf in het thans aangenomen plan gelegenheid om het 
station aan te leggen in overeenstemming met het in de laatste jaren meer 
en meer gehuldigde beginsel van exploitatie, namelijk de reizigers door 
middel van tunnels onder de sporen te brengen op de plek, waar zij 
de treinen moeten bestijgen. Door bijzondere redenen. die het in deze 
vergadering de plaats niet was om te ontvouwen, blijft het bestaande 
gebouw behouden maar zal in het vervolg alleen dienen voor plaats- 
bureanx, bazacekantoren, vertrekken voor de Koninkl. familie, enz. en 
de reiziger die de gewijzigde vestibule gepasseerd is, begeeft zich dom 
een tunnel naar het verhoogde perron in het midden, dat ter breedte 
van 25 M. tusschen twee stel spoorbanen is gelegen. Daar zijn twee 
trappen, alsmede een hellend vlak van 4 : 15 en zoo noodig een 
hydraulische lift, dienende voor hagage, te zijner beschikking. De 
middelste 10 M. van het perron worden ingenomen door diverse 
gebouwen, waarin wachtkamers. dienstvertrekken, enz. en op het 
einde bestaat de gelegenheid voor aankomst van stoomtrams, tus- 
schen het daar in twee deelen gescheiden verhoogde plankier. 

Wat de overkapping betreft, was de aangewezen weg om hier twee 
gelijke spanningen aan te brengen van 17!5 M. elk aan weerskanten 
van het verhoogde middenperron. Deze kappen steunen aldaar op de 
muren der wachtkamers enz. en zijn zooveel hooger dat zij daarboven 
een goed zijdelingsch licht kunnen ontvangen. Bij de keuze van 
een stelsel had men de verschillende voorbeelden in ons land en elders 
uitgevoerd en daar vooral bij een particuliere maatschappij de kosten 
den doorslag geven, op dit punt speciaal een onderzoek ingesteld en 
nu doet zich het merkwaardig verschijnsel voor, dat de kosten van 
goed geconstrueerde kappen per M*. overdekte ruimte, afgezien van 
fundeeringen, enz. bijna altijd evenveel guldens bedragen als het aantal 
meters spanwijdte dat zij hebben. Zoo is de kap van het Centraalstation 
te Amsterdam 45 M. wijd en begroot op f 44 per M*; van de Ned. 
Rhijnspoorweemij. te Amsterdam 36 M. wijd f 34 per M>.: van het 
Centraalstation te Rotterdam respect. wijd 24 en 30 M. f 26 per M*, 
van Haarlem 24 M. en f 23.60, van Utrecht f 23.60, van ’s-Hage f 20 enz. 

De nieuwe kappen te ’s Hage zullen zoo licht mogelijk zijn en uit 


rondgebogen gegolfd dakijzer bestaan, dat de spanten bijna geheel over- 
bodig maakt en worden op f 13.— per M°. begroot. 

De mededeeling over kappen zou niet volledig zijn als de spreker 
niet tevens een beschouwing gaf over de in aanbouw zijnde overkap- 
ping van het Centraalstation te Amsterdam, waarover de Ing. LEIDS 
in de vergadering van Sept. '86 reeds het een en ander in het 
midden had gebracht. Door de gegevens, welke laatstgenoemde wel- 
willend verstrekt had omtrent de zakkingen, zettingen en afwijkingen 
konden verschillende teekeningen worden vertoond, waaronder vooral 
uitmuntte een fraaie doorsnede over het terrein onder het station en 
de bekapping waarop de verschillende grondlagen in kleuren waren 
afgebeeld. Men zag daarop de lijn van het oude terrein en die volgens 
welke dit vroeger tot 5 M. — AP. was uitgebaggerd met twee weder- 
zijdsche verdiepingen tot 7 M. —, welke met zuiver zand waren aan- 
geplempt. Daartusschen had men verder grond ingestort van verschil- 
lende herkomst doch geen zuiver zand, zooals achterna bezien wenschelijk 
zou geweest zijn. Zoodoende was in het midden tusschen de beide met 
zand tot 1 M. — AP. aangevulde ringsloten een kom ontstaan, die 
met slappe grond gevuld was, welke wegens de aan de IJ-zijde door- 
gezette zandlagen niet zijdelings kan uitwijken maar uit den aard der 
zaak bewegelijk was gebleven. Onder die laag bevinden zich de gewone 
grondlagen, die overal op overeenkomstige diepte in Amsterdam worden 
aangetroffen. De punten der ingeheide palen onder de penanten reiken 
in een mengsel van zand en klei, maar het feit dat bij het heien hun 
lengte zeer ongelijk bleek te moeten zijn, bewijst reeds dat ook de 
lagen zeer breek van vastheid zijn. en men houdt het er voor 
dat die veelbesproken opgesloten kleimassa naar den binnen- 
kant vaster en naar de IJ-zijde slapper is met een merkbare helling 
naar dien kant. De zettingen der penanten zijn bij die welke door de 
tunnels gekoppeld zijn ongeveer gelijk aan die der geheel vrij staande, 
terwijl de horizontale verplaatsingen er minder zijn. Voorts zijn deze 
Taatste bij alle gericht naar het hoofdgebouw, en grooter bij de nog 
niet belaste steunpunten. De afrastering langs het terrein aan de 1J-zijde 
heeft zich na 1883 niet verplaatst. De sporen die het dichtst bij de 
penanten onder de kap ligwen vereischen steeds de meeste aanvulling. 

Als conclusie op deze feiten gelooft spr. dat de palen, even als die 
van het hoofdrehouw, reiken in een laag, die voldoende vastheid heeft 
tegen de vertikale drukking. maar meent dat de zijdelingsche druk, 
ontstaande door de samenpersing van de opgesloten slappe kleilaag, 
de palen heeft doen buigen en omzetten, een werking die zich bij het 
zware gebouw niet, bij de lichtere penanten wel kon doen gevoelen. 
Liet het aangrijpingspunt van de zettende laag hoog, dan gaan de 
penanten naar buiten, ligt het laag dan naar binnen. 

Het vraagstuk om op de snelste en minst kostbare wijze de vol- 
tooiing van de kap te doen plaats hebben, is een geschikt onderwerp 
voor gedachtenwisseling in deze vergadering. De toestand der penanten 
in verband met de gebogen en ontzette paalfundeering er onder acht 
spr. niet van dien aard, dat het geraden is de spanten er op te stellen 
en ze door opvijzelen en inrichtingen die horizontale verschuiving toe- 
laten, voortdurend in den juisten stand te behouden. Het maken van 
nieuwe steunpunten op grooter diepte heeft zeer groote bezwaren, om- 
dat de vaste vertrouwbare lang eerst ligt op 27 a 30 M. — AP., zoo- 
dat een paalfundeering dan niet mogelijk is en men bij een kostbare 
pneumatische fundeering de cilinders zoa groot zal moeten nemen, dat 
zij tegen de gemelde zijdelinesche drukking bestand zijn, 

Het is de vraag of de onwrikbare stand hier wel hoofdvoorwaarde 
is. Wel zal het bezwaar hebben om kapbeenen, als de hier bedoelde, 
die elk minstens 35 ton gewicht dragen op te vijzelen, maar dit wordt 
geheel anders wanneer men sprekers voorstel volgt. om de bestaande 
en gedeeltelijk gestelde kap geheel af te breken en te benuttigen voor 
de stations Nijmegen en ’sHertogenbosch en in plaats van één twee 
kappen van zeer lichte constructie naast elkaar te maken. Een schets 
daarvan werd vertoond. Vooreerst zouden deze kappen rusten op 
kolommen en in den trant van die bestemd voor ’s Hage met gegolfd 
ijzer worden gedekt ; maar ook de ftindeering zou zoo ondiep worden 
gemaakt dat zij niet reikte door de bovenste zandlaag heen in de slappe 
kleilaag. De penanten op niet te lange palen of roosterwerken, die 
gekoppeld zijn onder de spoorbanen door, zonden zeer licht kunnen 
zijn, desnoods geheel zonder metselwerk uit de verlengde kolommen 
bestaan en men zou aan deze laatste door ze uit twee deelen te gieten, 
met een as als kern, een inrichting kunnen maken om ze naar be- 
hoefte op te draaien als de zakking dit noodig maakte. Zulke kappen 
slechts 90 K.G. per M2. wegende, zonden per steunpunt een druk van 
5 a 6 ton uitoefenen. Wel had de heer Lenps dit plan van dubbele 
kappen op de bekende gronden afgekeurd, maar spr. verschilde met 
hem in deze van meening en wees onder anderen op de oorspronkelijke 
hestekteekening van het hoofdgebouw, waarop de architecten als bywerk 
ook een dubbele bekapping geschetst hadden, als bewijs dat uit een 
architectonisch oogpunt daartegen niet veel bezwaar was. De ondiepe 
fundeeringsputten zouden gedurende den bouw de exploitatie niet be- 
lemmeren. Voor de juiste beoordeeling der verschillende denkbeelden 
was het noodig de kasten. al was het dan ook met grove benadering, 
aan te geven. Het plan tot opvijzelen en herstellen van de bestaande 
steunpunten zou ongeveer f 50,000 kosten. Daarbij 4 ton voor het 
afwerken van de kap geeft f 150.000 voor het eerste plan. Het uit- 
breken van de bestaande penanten en maken van nieuwe met pneu- 
matische fundeering op 30 M. diepte is hoogst moeilijk te ramen, maar 
zeker niet onder millioen te schatten, maakt met de opstelling 
f 600,000, Bij sprekers plan zou de fundeering in afbraak en ophouw 
f 100,000 en zouden de kappen f 200.000 kosten, dus f 300,000 te 
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zamen. Het overbrengen van de gereed gemaakte kap van het Cen- 
traalstation, voor de helft naar Nijmegen en voor de andere helft 
naar den Bosch, zou daar te zamen met het opstellen ongeveer 
f 160,000 kosten tegen f 200,000 voor twee nieuwe kappen en dus 
f 40,000 voordeel geven. 

De slotsom van Spr. was deze, dat de zettingen ontstaan door ver- 
schillen in samenstelling van den grond op verschillende punten en 
niet door een verschuiving van de gebouwen of van het geheele midden- 
eiland. Zij vormen dus geen onrustbarend verschijnsel en voor 3 ton 
kan men binnen één jaar een voldoende bekapping tot stand brengen. 

Het lid Letps repliceert hierop en licht nader toe hoe men er, op 
grond van de ervaring met proefpalen en met het niet gescheurde hoofd- 
gebouw, toe gekomen is om onder de penanten een paalfundeering te 
ontwerpen. De eischen aan deze laatste gesteld waren niet bovenmatig; 
want een last van hoogstens 50 ton was verdeeld over 21 palen. Deze 
waren geheid met een blok van 1200 K.G. bij een valhoogte van 1.4 à 
1.5 M. en 24 a 25 slagen per minuut. Er was dus alle reden om zoo 
dicht bij het goedgeslaagde hoofdgebouw op die beheiing te vertrouwen 
en men zal moeten toestemmen dat het gebeurde niet gemakkelijk 
was te voorzien. 

Dit had Spreker gewenscht dat de heer N. meer had doen uitkomen 
en wat nu diens plan betrof meende hij dat waar dit dienen moest 
op een terrein, waar jarenlang een groote mienigte treinen moeten 
overtrekken, de lichte constructie van de koppelingen en penanten zeer 
zeker daartegen niet bestand zou blijken. Slechts twee middelen waren 
er, namelijk de pneumatische fundeering of het nieuwe Duitsche stelsel 
van bevriezing, dat op zeer groote diepten reeds is toegepast en bestaat 
uit het doen bevriezen van een buis van 1 a 15 M. wanddikte door 
middel van pijpen met chloor-magnesium of andere koudmakende 
mengsels. Daarin kan dus beton worden gestort tot A.P. en daarop de 

steunpunten worden gesteld. Wat het maken van twee kappen betreft 
blijft afgezien van het waagstuk met de lichte fundeering het feit bestaan 
dat men dan ook zooveel meer steunpunten noodig heeft. 

De heer Micuaeiis merkt nu op dat buiging der palen, al is het 
in een bocht van 15 c.M. pijl nooit een daling van den kop van 20 
c.M. kan verklaren en meent deze te moeten toeschrijven aan de 
wrijving. 

De palen bieden in het algemeen geen weerstand door hun punt 
van hoogstens 120 a 150 c. M? oppervlak op den vasten bodem, maar 
wel door de wrijving die elders 2 à 4 ton blijkt te zijn per M?. opper- 
vlak. Daar de bewegelijke kleilaag bij de berijding zakt, neemt deze de 
palen mede. Ook hij acht de kap door den heer N. voorgesteld niet 
beveiligd tegen verzakking en gelooft dat die, licht of zwaar, altijd zal 
wesschuiven. 

De heer NIERSTRAsz antwoordt den heer Lzmbs dat het niet in zijn 
bedoeling heeft gelegen eenige veroordeeling uit te spreken over de ge- 
volgde werk wijze en meent dat de bedoelde buiging der palen door den 
heer MicnabLis te theoretisch beschouwd wordt. Wat sprekers ontwerp 


betreft : het hoofddenkbeeld is een kap te maken zoo licht en zoo weinig 


kostbaar dat het er niet op aankomt als die over 10 of 15 jaar zou 
moeten vernieuwd worden evenals thans de kap van het hulpstation 
met tijdelijke middelen bruikbaar wordt gehouden. De kostbare diepe 
fundeeringen zijn niet zonder gevaar en ‘kosten in elk geval veel tijd 
en veel geld. De grenzen aan dit verslag der vergadering te stellen 
gedoogen niet om alle sprekers in hun beschonwingen te volgen. Genoeg 
zij het te vermelden dat de heer Mrcnaëuis de ongelijke zetting bij de 
onbelaste en belaste penanten toeschrijft aan de meer vaste gea vardheid 
van den bodem onder de laatste en dat de heer HENKET de groote 
invloed van de aankleving op de palen boven alle bedenking ver- 
heven acht. 

De heer TELDERS vond het voor de Nederlandsche ingenieurs, die 
reeds zoovele moeilijkheden elders overwonnen hadden, Jammer om in 
dit bijzonder geval tot een palliatief als dat van den heer N. de toe- 
vlucht te nemen en adviseerde tot vermindering van het aantal stenn- 
punten en het nemen van een proef met de bevriezingsmethode bij 
één penant. 

De heer Lenps vindt dat ontwerp voor 10 a 15 jaar ook te kostbaar 
en zegt dat de onderhanden ontwerpen juist die door den vorigen 
spreker bedoelde vermindering van steunpunten beoogen. 

De heer VAN DER TOORN vraagt waarom men niet door belasting 
van het terrein de lagen tracht te consolideeren, een maatregel die daor 
den heer MICHAELIS als niet mogelijk wordt beschouwd. 

De heer NIERSTRASZ stelt daarop in het licht hoe zijns inziens in 
deze quaestie als het ware twee tegengestelde stroomingen zijn, die van 
het utiliteitsbeginsel en die welke hij de nationaal-technische zou noemen. 
Hij acht de eerste niet strijdig met den naam van den Nederl. ingenieur, 
die zoodoende door kalmte en geduld zwarigheden uit den weg gaat, 
welke slechts te overkomen zijn met meer geld dan de zaak waard is. 
De heeren MicuaËris en Lenos blijven hunne bezwaren tegen zijn plan 
volhouden. 

Eindelijk werden doorde heeren DE BORDES en TELDERS nog een paar vragen 
gedaan over het nieuwe station te ’s-Hage en teekende de heer PIEPERS 
protest aan tegen de tegenwoordige neiging om tunnels te maken, 
welke kil en donker zijn en uit Duitschland overgebracht daar minder 
tegenstanders vinden dan hier omdat het publiek er toch al gewoon 
is in kille en donkere bierkelders zijn tijd door te brengen. 

De president bedankte den heer NIERSTRASZ en al de andere sprekers 
voor de hoogst belangrijke discussie en ziet met voldoening dat de 
ingenieurs, die de Reveering bij de beslissing omtrent het Centraal- 
station moeten voorlichten, zoo goed op de hoogte der zaak zijn en 
er zulk een grondige studie van maken. 


De laatste voordracht werd nu gehouden door den heer HAAGSMA, 
over de berekening van de draagkracht der heipalen, waarbij hij een 
zestal formules daarvoor opschreef, zooals die gebruikelijk zijn of vol- 
gens hem wenschelijk waren, wanneer men rekenimz hield met de 
veerkracht der palen. Door proeven bij verschillende valhoogten op een 
zelfde paal toe te passen, zou men dan uit de met het waterpas- 
instrument waargenomen zakkingen den term met den onbekenden factor 
voor de samendrukking kunnen elimineeren en zien of er op die wijze 
uit 2 of 3 geconstateerde zakkingen niet een rationeeler uitdrukking 
voor den grondweerstand ware af te leiden. 

Zulke proeven zijn reeds genomen aan enkele palen bij de werken 
aan het Zederikkanaal en de resultaten werden door spreker opgegeven, 
waarbij men ten slotte voor gewone heien nog zou moeten kiezen uit 
de twee volgende formules: 


P= tn x E 
e, — €, O+ gy 
h. — 
en P= —! h, Q 
e, — e, 


waarin P de grondweerstand, Q het gewicht van het blok, q dat van 
de paal, e, en e, twee waargenomen zakkingen bij twee verschillende 
ralhoogten h, en A. 

De heer Senors bracht daartegen in het midden, dat de twee gevallen 

niet voldoende uiteen zijn gehouden, waarin de botsing van het blok 
al dadelijk voldoende is om P te overwinnen en waarin P zoo groot 
is dat de paal eerst samengedrukt wordt en dan pas de noodige kracht 
ontstaat om deze voort te bewegen. De waarnemingen zouden voor 
die beide gevallen afzonderlijk moeten worden behandeld. 
Nadat eindelijk nog de heer van DiesEN had medegedeeld, dat de 
laatste nanwkeurigheidswaterpassing in Zeeuwsch Vlaanderen over 150 
K.M. lengte voltooid was met een font van 17 mM. en de nieuwe leden 
waren aangenomen, liep deze belangrijke en druk bezochte vergadering 
tegen 4 uur in den namiddag ten einde. 


J. E. pn. M. 
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STATEN-GENERAAL. 


Eerste Kamer. 


Zitting van 21 Januari 1887, 
(Vervolg en slot van bldz. AG.) 


door den heer WERTHEIM. 


Na den heer Tak werd het woord gevoerd 


die, onder mededeeling dat meerdere personen, waaronder hij. het 
nieuwe station te Amsterdam moot Vinden, inlichtingen vroeg over het 


stellen van de veelbesproken overkapping en uit een aesthetiseh oogpunt 
aandrong op herstelling Mer viaducten. Verder achtte hij het werschelijk, 
dat de Regeering krachtizer pogingen in het werk stelde, om de ver- 
betering van den w aterweg tusschen Amsterdam en Rotterdam tot 
stand te doen komen. Gouda moest op de eene of andere wijze schade- 
loos gesteld worden en tusschen de twee betrokken besturen moest de 
Minister een vergelijk trachten te vinden. Het belang van duizenden 
en tienduizenden was hierbij in het spel. Ten slotte droug spreker aan 
op verlaging van het port voor Indie, opdat aan de georganiseerde 
demoralisatie, waardoor brieven etc. in het groot over de grenzen wor- 
den gebracht, een einde kome. Nadat de heer VAN DER BREGGEN zich, 
wat aanging den waterweg tusschen Amsterdam en Rotterdam. by 
den heer WERTHEIM aangesloten en de heer DE Vos VAN STEENWIJK 
aangedrongen had op vrijstelling van aanvragen van concessie voor 
kleine verveeningen, kwam de heer HUIJDECOPER VAN MAARSEVEEN terng 
op de kwestie van het brakke water in Amstelland en beweerde, dat 
het inlaten van zoet water te Vreeswijk in den zomer, zonder Amstel- 
lands boezem te bezwaren, voor vele landeebruikers een weldaad zou 
zijn. Tevens besprak de spreker nog de uitwaterings- en verkeers- 
belangen van langs het kanaal gelegen eigenaren, en vroeg inlichting 
over de kosten van directiekeeten. De laatste spreker, de heer “t Hoor, 
vestigde ’s Ministers aandacht op verbetering van den Lisel bij Zalk 
en bij Kampen. Uitstel van deze werken kon groot gevaar veroorzaken, 
vooral daar in de laatste daven was gebleken. dat de aanleg van de 
spoorwegbrug en den dam bij Deventer sting van den waterspiegel 
bij de Steenenkamer (bovenwaarts de brug) veroorzaakte. 

De Minister, de verschillende sprekers beantwoordende, deelde mede? 
dat verbetering van het locaalmaterieel spoedig te wachten was. De 
Regeering had zich, door het in gebruik zijnde materieel goed te keuren, 
vergist, doch geloofde, dat een tijdelijk staken van den locaaldienst 
niet in den smaak van bet publiek zou vallen. Den heer Recort werd 
de illusie benomen, dat eene radicale verbetering van het emplacement 
Maastricht mogelijk zou zijn. De Minister raamde de kosten op 4 a 5 
ton, en betreurde het dat men zich met kleine verbeteringen niet wilde 
tevreden stellen. Den heer TAK van POORTVLIET werd geantwoord, dat 
de verdieping bij Spaarndam met den meesten en de sluizenbouw te 
IJmuiden met behwamen spoed zullen uitgevoerd worden. De Minister 
achtte zich niet verantwoord het laatste werk in zeer korten tijd (bijv. 
2 jaren) te maken — de kosten zouden dan overdreven hooy zijn. 
Stelde men zich met een langeren termijn tevreden, dan behoefde het 
grondwerk, in verband met den aanleg van het Merwedekanaal, zeer 
weinig te kosten. Wat de daling of rijzing der waterstaatsuitgaven 
aanging, gaf de Minister niet toe: »Natunrlijk zal men wel het eene 
of andere cijfer in dien staat kunnen opsporen, dat voor bestrijding 
vatbaar is, maar de algemeene strekking. van de tabel was, om aan te 
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toonen den ernstigen toeleg van het Departement om zuinig te zijn. 
Die algemeene strekking is niet weg te cijferen”. En op de opmerking 
over de onderhoudsuitgaven van in aanleg zijnde groote werken werd 
eantwoord, dat deze terecht, zoolang het werk nog niet aan het ver- 
as was overgegeven, onder de bouwkosten gebracht werden en later 
zouden meévallen, daar deze uitgaven, onmiddellijk na de voltooiing, 
het hoogst zijn (1). Reeds deelden wij mede, dat de Minister de bewe- 
ringen over al of niet zuinig beheer van de rivieren niet wederlegde — 
wel nam hij er dankbaar nota van, de Minister hecht aan cijfers groote 
waarde en richtte daarom eene afdeeling comptabiliteit op. En waar 
de heer Tak bezuiniging verwachtte van reorganisatie van den Water- 
staat, merkte de Minister het volgende op: 

»De geachte spreker zeide: wil men een zuinig beheer, dan moet er 
zijn eene andere organisatie. Zoo bijzonder veel gewicht hecht ik niet 
aan organisatie en het is wellicht geene zonderlinge stelling, wanneer 
beweerd wordt dat elke organisatie goed kan werken of slecht, naar- 
mate van de personen die haar moeten uitvoeren. Ik heb altijd ge- 
. meend, dat men aan eene organisatie alleen op het papier weinig heeft. 
Ik deel integendeel het gevoelen, dat hij, die heeft te organiseeren, 
zich in de eerste plaats rekenschap heeft te geven van de organen, 
die in die organisatie moeten passen. Zaken komen altijd terecht en 
wanneer de zaken konden verricht worden zonder personen zou men 
in den regel spoediger en gemakkelijker gereed zijn, maar de personen 
leveren in den regel de moeilijkheden, omdat steeds rekening is te 
houden met hunne verschillende hoedanigheden en bekwaamheden. 
Nu is er wel eene andere methode, die meent dat men slechts heeft 
te beginnen met eene organisatie op het papier te zetten, en 
dat de personen daarna wel zijn te vinden, en dat de personen die er 
zijn, zich wel zullen schikken in het gareel; naar mijne ondervinding 
is dat vinden en gaat dat schikken veelal niet zoo gemakkelijk. Mijne 
meening is dus, dat men minder moet letten op de organisatie zelve, 
dan wel op den geest waarin de personen moeten werken. Ook eene 
gebrekkige organisatie kan op een gegeven oogenblik nog goed werken, 
wanneer men heeft de geschikte personen; en diezelfde organisatie 
kan later, wanneer enkele ambtenaren daaruit verdwenen zijn, veel 
minder goede resultaten opleveren, 

Ik zal niet beweren dat de bestaande organisati® van den waterstaat 
een ideaal is; geenszins, Mijnheer de Voorzitter, ik zie de gebreken 
daarvan, maar meen toch dat nu niet moet worden overgegaan tot 
het vormen eener andere. Zij dagteekent reeds van 40 jaar geleden, 
en het is merkwaardig dat wij hier te lande de middelen niet hebben 
om dergelijke organisatie gezond te houden. Fene organisatie is iets 
dat groeit, iets dat zich vervormt, gelijk het woord aangeeft, en elders 
is men bij machte om uit dergelijke zich steeds ontwikkelende en ver- 
vormende groepen geleidelijk de elementen te verwijderen, die daarin 
minder goed of niet meer passen. In onze wetgeving zijn daartoe de 
middelen niet zoo gemakkelijk te vinden. Meen ik dus van de eene 
zijde dat eene verandering dier reorganisatie thans, in verband met de 
naaste toekomst, niet in aanmerking moet komen; van de andere zijde 
ben ik van gevoelen, dat bij eene reorganisatie, wie ze ook make en 
hoe ze ook zijn zal, tevens zijn te overwegen de middelen om de 
nieuwe organisatie zoo lang mogelijk gezond te houden.” ` 

De door den heer Tak gewenschte uitvoerige staat van de werk- 
zaamheden der ingenieurs zou opgemaakt worden en op raadpleging 
van organen van handel en nijverheid stelde de Minister evenzeer 
hoogen prijs. Aan de regeling voor deze zaak, door den Minister Tak 
ontworpen, waren echter, zoowel naar de meening van zijn opvolger, 
als van den derden Minister van W., H. en N. groote bezwaren ver- 
bonden. Toch houdt de Minister op de zaak het oog gevestigd; want 
ook hij is van oordeel dat de noodige kennis niet alleen binnen het 
Departement gevonden kan worden, wijl de ambtenaren geen voeling 
genoeg houden met de praktijk. 

Den heer WERTHEIM werd geantwoord, dat de Minister, in zake 
de overkapping te Amsterdam, nog geen besluit had genomen en dat 
het niet wenschelijk was aan de viaducten geld te besteden, daar alge- 
heele vernieuwing toch noodzakelijk zou zijn. Ten behoeve van de 
verbetering van den waterweg Amsterdam Rotterdam kon de Regee- 
ring weinig doen, vooral daar onlangs een der besturen pertinent 
geweigerd had in overleg te treden. De Indische portkwestie is in 
onderzoek; de belangen der kleine verveeningen zal de Minister nog- 
maals overwegen — eveneens de opmerkingen van den heer HUNDE- 
COPER over het Merwedekanaal en wat de kosten van keeten aangaat, 
moet men de waarde na afloop in rekening brengen en wanneer men 
van het begrootingscijfer uitgaat, eveneens het aantal pCt. dat het 
werk beneden de raming is aangenomen. Ten slotte werd den heer 
Tuoorr medegedeeld dat de afsnijdingen bij Doesborgh nog zeer lang 
op zich zullen laten wachten en in antwoord op de klachten over de 
Deventer brug merkte de Minister op: »Dat de brug ste Deventer 
nadeelig zou zijn voor den afvoer van het water, kan ik niet toegeven. 
De bezwaren voor de Deventersche brug zijn bij alle andere bruggen 
te berde gebracht en altijd met den meesten ernst onderzocht. De 
doorstroomingswijdte is steeds met de meeste nauwkeurigheid bepaald, 
en nog nooit is eenig bezwaar, zoowel wat den ijs- als wat den water- 


(1) De Minister zeide: »Een nieuw werk. dat pas is gereed gekomen, 
vereischt grootere uitgaven voor onderhoud dan later. Het kan eerst 
geacht worden in gewoon onderhoud te zijn, na zekeren tijd. In den 
regel is dit zoo opgevat.” We gelooven gaarne wat deze Minister op 
technisch gebied zegt, maar begrijpen doen wij dit niet, tenzij uitzon- 
deringen worden bedoeld, als bijv. spoorwegen in slappe terreinen. 
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doorvoer betreft, gebleken. Derhalve kan ik gerust verklaren, dat de 
bedenking van den geachten afgevaardigde ongegrond is.” 

Na een repliek volgen duplieken, zoo ook hier, wij zullen ons echter 
„moeten bekorten. De heer ReGour kwam nogmaals op de Maastrichtsche 
stationskwestie terug en werd daarin door den heer Pus gesteund. 
De heer FRANSEN VAN DE Putte snelde den heer Tak te hulp, in zake 
de sluizenbouw te IJmuiden en drong tevens aan op tijdige regeling 
van de doorsnijdingskwestie van het Merwedekanaal met de 
N. R. S. M. Bij de concessie-verlenging was daartoe gelegenheid, 
bij de wet van 1875 kon men zich niet gerust nederleggen. De 
heer Tak wederlegde enkele beweringen van den Minitser; hij gaf 
toe dat de boeking van de onderhoudskosten van in aanleg zijnde 
werken juist was, maar dat ze, met het oog op de toekomst, in den 
vergelijkenden staat, toch bij de eigenlijke waterstaatsuitgaven in 
rekening gebracht moesten worden. Voorts geloofde de spreker dat de 
Minister in het geringschatten van eene goede organisatie wel wat ver 
was gegaan. Nadat de Minister de verzekering had gegeven dat het 
Merwedekanaal, trots alle bezwaren van spoorwegmaatschappijen, tot 
stand kan komen en o. a. den heer TAK nog had geantwoord dat hij 
bij Regeeringspersonen wel eens te groote voorliefde voor organisatie op 
papier had waargenomen, doch daarom aan elke organisatie nog alle 
waarde niet ontzegde, werd de begrooting aangenomen met 32 tegen 
2 stemmen. dy Wa GE 


Weerkundige waarnemingen te Utrecht, 8 uur voormiddag. 


Windkracht, Gevallen 


Barometer- Wind- Tempera- | 
DATUM. | ac a richting. Ne kers de: in 
Pr —_ — a A or A ee ee 
4 Febr, 1887. | 72.0 Z.W. 2 | + 8 | 0 
See | 774.8 yA l EJER. Y 
bn er = 
Tae gy | TO N | 0 | + 1217 0 
8 „ s || 7830 | N.O. 0 — 4 | 0 
9, » | 7803 | 0. 1 — 1 0 
IÓ. a i WB DON, | — 6 0 
Rivierberichten 
Waterhoogten, in Meters + A.P. 8 uur voormiddag. 
— ——TT i —— Wd >” = TEE a) 
| Keulen. | | | Wester- | Maas- 
1887. ane Lobith. | nae ar SE tricht Venlo. | Grave. 
| 's m. | Ren, | * |zelfr.pl. | (brug). 
_—— = a. meae A = | — 
5 Febr. | 38.53 | 10.48 1.99 | 8.35 8.89 | 43.97 | 11.60 | 7.16 
: .¢ | 39.35 | 11.13 8.42 8.70 9.29 | 44.06 | 12.08 | 7.66 
T „ || 39.75 | 11.96 | 9.39 | 9.37 | 9.99 | 43.99 | 12.35 | 8.06 
Kr | 39.71 | 12.40 9.81 9.80 | 10.39 | 43.85 | 12.32 | 8.21 
9 , || 39.41 | 12.43 | 9.91 | 9.93 | 10.49 | 43.77 | 12.01 | 8.10 
10 , || 39.12 | 12.19 | 9.74 | 9.76 | 10.33 | 43.65 | 11.71 | 7.85 
11 | 38.75 | 11.88 9.44 9.51 | 10.08 | 43.58 | 7,60 
{ 


| 11.48 


Maas- 
Westervoort 
Keul. | Lob. ha Arnh. zeifr, brug. ES rn ora 
na, 


Nul der oude schalen |35.85/13.91! 6.22| 6.91} — | 7.37/42.20| — | 485 

Gem. laagste standen '37.35/ 9.79, 7.45| 7.88) 8.38| 8.21/42.37) 9,00| 4.90 

Gem. zomerst. (1 Mei | 

tot 1 Nov.) 1871—80 |38.83'11.43| 8.85) 9.04; — | 9.42/42.87| 9.94] 5.82 

Gem. Jaarst. 1851-80 ¡38.701 — | 8.93) 8.99} — | 9,46/43.12/10,80| 6.63 
Merk III. (Verbod | 


van stoomvaart). (43.65/15.70 12.62 12.71 
Men zie verder „De Ingenieur” 1886, n°. 4. 


De was op de bovenrivieren nam in den loop van deze week, in 
overeenstemming met de lage temperatuur der laatste dagen, spoedig 
een einde. g 

De hoogste waterstanden werden den 6en te Mannheim, den Sen te 
Caub, den Ten te Coblentz, den 5en te Trier, den Ten te Keulen, den 
Sen te Ruhrort en den 9en te Lobith waargenomen. 

De golfhoogte, het verschil met den voorafgaanden laagsten stand, 
bedroeg te Mannheim 75 cM., te Coblentz 152 cM., te Trier 204 cM., 
te Keulen 213 cM., te Ruhrort 234 cM. en te Lobith 216 cM. 


Buitenlandsche berichten. 


Proeflijnen met metalen dwarsliggers op de Nederlandsche 
spoorwegen. Duitschland was vóór eenige jaren het land waar 
de quaestie der metalen dwarsliggers de meeste vorderingen 
maakte. De Regeering steunde die zaak in het belang der 
staalindustrie. De groote grondbezitters protesteerden daartegen; 
vooral het Pruisische domein, eigenaar van groote bosschen die 
vroeger veel houten dwarsliggers aan de Duitsche spoorwegen 
leverden. Il est difficile de contenter tout le monde et son père. 
De Pruisische Regeering wilde toch beproeven de staal- èn de 
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hout-industrie tevreden te stellen, bestelde voor de Staatsspoor- 
wegen stalen èn houten dwarsliggers en — iedereen was 
ontevreden. Het bleek toch weldra dat een groot deel van het 
bestelde hout door het buitenland geleverd werd ; de houteigenaars 
werden dus weinig gebaat en de staalindustrie relatief benadeeld. 
In »Stahl und Eisen” Januari-nummer 1887, wordt door de 
Redactie hierop gewezen en worden de Zwitsersche en de 
Nederlandsche spoorwegen geciteerd die, ofschoon er in die 
landen geen staal-industrie bestaat, er toch hun voordeel in zien 
op groote schaal de houten dwarsliggers door stalen te vervangen. 

Aan de hand van een overzicht in de »Compte rendu” der 
»Société Belge des Ingénieurs” door den ingenieur J. W. Post, 
worden de proeflijnen met metalen dwarsliggers beschreven 
waarop de Nederlandsche Staatsspoorweg-Maatschappij sedert 
1865 deze quaestie stelselmatig bestudeert. Zeven stelsels van 
ijzeren en stalen dwarsliggers en drie stelsels van bevestigings- 
deelen werden in het tijdvak 1865 tot 1887 beproefd, Op den 
historischen hout-ijzerdwarsligger van Cosijns volgden de types 
Vautherin, Haarmann en Lichthammer, eerst van ijzer, later 
van staal, tot eindelijk in 1884 de verbeterde walsmethode »met 
variabel profil” het mogelijk maakte de dwarsliggers plaatselijk 
te verdikken en tevens de helling direct door walsen te ver- 
krijgen. Deze verbeterde dwarsliggers werden het eerst volgens 
aanwijzing der Nederlandsche S.S.-M. vervaardigd en door haar 
in toepassing gebracht. | 

»Stahl und Eisen” wijst op het belangrijke van deze verbetering, 
zoowel voor de spoorwegen als voor de industrie, waardoor bij 
dezelfde soliditeit 15 à 20 °/, aan gewicht bespaard kan worden; 
dit essentieele argument deed dan ook de Belgische, Duitsche 
en Fransche Staatsspoorwegen besluiten de Nederlandsche op 
dezen weg te volgen, zoodat tegenwoordig ongeveer 300,000 stuks 
stalen dwarsliggers »met variabel profil” in exploitatie zijn. 

Het opstel eindigt met eene vertaling van de berekeningen 
die de ingr. Post in de »Annales des Travaux Publics de France” 
publiceerde ter beantwoording van de voor elk industrieel land 
gewichtige vragen: 10. hoeveel ton-kilometer spoorweg transport 
(erts, kolen, kalksteen, coaks, enz.) zijn er noodig voor de 
fabrikatie van elke 1000 KG. stalen dwarsliggers met beves- 
tigingsdeelen? 20. hoeveel dagloon wordt bij die fabrikatie onder 
de arbeidende klasse verdeeld? 

Ook op deze voor Duitschland zéér belangrijke indirecte 
voordeelen — voor de spoorwegen en voor de arbeiders — wordt 
door »Stahl und Eisen” de aandacht gevestigd. 


(Stahl und Eisen). 


Reeds worden maatregelen genomen tot voorbereiding van het 
3de Internationale binnenscheepvaart-congres, dat in 1888 te 
Frankfurt a/M. zal gehouden worden. Onder het voorzitterschap 
van den »Oberbürgermeister” Miquell is aldaar een comité 
gevormd, waarbij zich verschillende heeren uit andere plaatsen 
hebben aangesloten. 


Het onlangs in de dagbladen medegedeelde plan der Russische 
regeering tot verbinding van de Zwarte Zee met de Zee van 
Azof, door middel van een kunaul dat de landengte van Perekop 
zoude doorsnijden berust op een ontwerp, waarbij de diepte 
van het kanaal op 3.50 M. en de breedte op 20 M. is voor- 
gesteld. De lengte van de zeereis zoude door den aanleg van 
dit kanaal met 160 kilometer worden verkort. 


Gemengde berichten. 


Het Bestuur der Maatschappij tot bevordering der Bouwkunst 
heeft in plaats van de beide uitgeloofle bronzen medailles voor 
de beide inzendingen op de Zentoonstelling van aardewerk, enz., 
in het Maatschappelijk Gebouw, 5 bronzen medaill:s toegekend, 
als volgt, aan de inzendingen van: De fabriek RozENBURG te 
‘s-Gravenhage, de heeren GEBRS. TICHELAAR te Makkum, de 
heeren Joost THoorr EN LABOUCHERE te Delft, den heer J. VAN 
Hust te Hurlingen en den heer J. SCHILLEMANS te Utrecht. 


(Bouwk. Weekblad.) 


Bij het gemeentebestuur van Rotterdam zijn plannen aanhangig 
tot het aanleggen eener llijnhaven tusschen de Veerhaven en 
het Staatsspoor, die later ook voor zeeschepen zal kunnen 
dienstbaar gemaakt worden; en tot uitdieping van de Binnen- 
en Entrepòthavens, ten behoeve van schepen, die eene goede 
ligplaats zullen missen als gevolg van het afstaan van een 


gedeelte water aan de Boompjes voor de nieuwe zwem-inrichting. 
Verder tot den aanleg eener vluchthaven aan den westkant 
der Veerhaven, ten einde te kunnen dienen tot bergplaats van 
een drietal petroleum-schepen en stoombooten. 

Deze plannen zijn om advies in handen gesteld bij de Kamer 
van Koophandel, die in hare dezer dagen gehouden vergadering 
besloten heeft ze te ondersteunen. 


In »De Economist” van Februari komt een hoogst belangrijk 
opstel voor van den heer R. J. P. Tuten NOLTHENIUS, ingenieur 
van den Waterstaat, over de aanbestedingen van rijkswerken. 
De schrijver behandelt daar de vraag, welke ten vorigen jare 
op verzoek van aannemers-vereenigingen bij de Kaners van 
Koophandel aan de orde is gesteld: de herziening van de 
»Algemeene Voorschriften”, die bij de aanbesteding van Rijks- . 
werken worden gevolgd. Hij toont de gebreken van het bestaande 
stelsel aan, en betoogt hoe op het voorbeeld van Duitschland en 
Frankrijk een behoorlijke regeling is te verkrijgen door uitsluiting 
van willekeur en wering van de tusschenhand. 

Hij beveelt verder o. a. de instelling aan van een Raad, 
welke den Minister in alle zaken van aanbesteding voorlicht en 
waarin zoo techniek als administratie behooren te zijn vertegen- 
woordigd. Deze Raad lichte tevens den Minister voor bij het 
rijzen van geschillen. (ALUld.) 


Benoemingen, Verplaatsingen, enz. 


De Minister van Waterstaat, Handel en Nijverheid heeft 
bepaald, dat met ingang van 1 Mei as. als arrondissements- 
ingenieur zullen dienst doen: in het 2e rivier-arrondissement 
standplaats Utrecht) de Ingenieur J. A. E. MusquetIER, thans 
te Vlissingen; te Vlissingen, de Ingenieur C. A. JoLLes, thans 
te Assen; te Assen, de Ingenieur R. J. CASTENDIJK, thans te 
Utrecht; te Breda, de Ingenieur E. R. vAN NES VAN MEERKERK, 
thans te Brielle; te Brielle, de Ingenieur Jhr. C. J. pe Jone 
VAN BEEK EN Donk, thans te Breda. 


Bij het werk tot het maken van verschillende kunstwerken 
en een gedeelte kanual met bijbehoorende werken bij den 
Leidschen Rijn onder de gemeente Utrecht, behoorende tot de 
werken voor den aanleg van een kanaal ter verbinding van 
Amsterdam met de Merwede, heeft de Minister van Waterstaat, 
Handel en Nijverheid benoemd tot tijdelijk opzichter, met ingang 
van 1 Maart e.k, J. J. BLOMMESTEIJN, thans tijdelijk opzichter 
bij den bouw der schutsluis te Vreeswijk. 


Het hoofdtoezicht op het maken van het noordelijk deel der 
werken te Gorinchem, behoorende tot de werken voor den 
aanleg van een kanaal ter verbinding van Amsterdam met de 
Merwede, is onder de leiding van den Sectie-Ingenieur G. A. 
ESCHER, opgedragen aan den Adjunct-Ingenieur J. GROENENDAAL. 


In Ned.-Indië zijn: 


ontslagen: op verzoek, eervol uit ’s lands dienst, de opz. 1e kl. 
bij den waterstaat J. W. KUITERT; 


benoemd: bij den waterstaat enz., tot opzichter fe kl, de 
ambt. J. E. GEBEL; tot opz 3e kl. F. H. Corprsics; tot 
architect 2e kl. de adjunct-bouwkundige bij de kustverlichting 
E. L van Dijk; tot opz. 2e kl. de bouwkundige opziener 
A. W. J. Gossow. 

tot opzichter-machinist 2e kl. 
spoorwegen op Java, L. L. 
trekking bekleed hebbende, 
teruggekeerd; 

belast: met de waarneming der betr. van architect Je kl, de 
bouwk. bij de kustverlichting H. J. VAN DER LINDEN; met de 
waarn. der betr. van architect 2e kl, de adjunct-bouwk. J. A C. 
HAMILTON; met de waarn. der betr. van opzichter 2e kl. de 
bouwk. opzichter J. H. van DER LINDE. 


toegevoegd: aan den chef der 4e waterstaatsafd., de opz. 3e kl. 
J. K. ©. Fenr, wordende hij in verband daarmede van de 
directie naar Patjitan (Madioen) overgeplaatst; 

overgeplaatst: van Poerwokerto naar de hoofdpl. Banjoemas, 
de opz. Je kl. W. A. SCHOGGERS. 


bij den dienst der Staats- 
G. Mousis, laatstelijk die be- 
onlangs van verlof uit Europa 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorb.: A. D. SCHINKEL. 
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Weekblad gewijd aan de techniek en de economie van Openbars Werken en Nijverheid 


Prijs per Jaargang: | Verschijnt elken Zaterdag. | Prijs der Advertentiën: 


LOLOL LL nd 


Franco per post. 


Abonnementen, stukken en mededeelingen, boeken O A A ae A ww Ar E Cà J 0.25 
Voor Nederland . … . +... ee... ee J 8— | brochures, enz. te richten aan de MKedactie: Jacob | b TN: EEn nen 
Voor de Ned. Koloniën en bet Buitenland met | v. d. Doesstraat No. 33, te 's-Gravenhage. Di COE LONEN SERS ETS Se Oe FEST 


vooruitbetaling . ......., sd. gene Re | Advertentién uiterlijk Vridags 12 ure des voor- | Gevraagde en Aangeboden Betrekkingen” . . . - 0,16 


Voor leden der Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs | Middags intezenden aan de Adminisiratie: GEBR. | Bi eene eerste plaatsing van annonces voor Aanbestc- 
worden bovenstaande prijzen met f 2.— verminderd. — BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL, Paveljoensgracht | 


Over het bedrag der ab ben A ia | No. 19, te ‘s-Gravenhage. Abonnementen voor Adver- | dingen is de prijs per regel f0.15; bij eene tweede en 
onnementen in Nederland | tentién volgens afzonderlijke overeenkomst. | 
wordt halfjaarlijks door de Administratie beschikt. $$$ $$$ | meerdere plaatsing van dezelfde annonce f 0.10. 
Afzonderlijke nummers 20 cents. | s-Gravenhage, {9 Februari. | Bewijsnummers op verlangen à f 0.10 te bekomen. 


Verantwoordelijk Redacteur: R. A. I. SNETHLAGE, Civ.-Ing.,’s-Gravenhage | die tot bereiking van het doel noodig zijn, te verzamelen vóór 
de totstandkoming van een dergelijk waterschap, maar toen was 
INHOUD. er niemand, die deze werkzaamheden konde gelasten of leiden. 
„over den Waterafvoer van kleine rivieren in Nederland. — Koninklijke Stoomfabriek Bestaande waterschappen, die niet met een zoo bepaald om- 
Ingenieurs. — Staten-Generaal. — Wedhntsohe ip pter Bela qe er Bao E A den schreven doel zijn opgericht, verkeeren In dit opzicht in veel 
men Ae Been van Burgerlijke Ingenieurs. — Binnenlandsche berichten. | gunstiger omstandigheden. Hier toch zijn de ingelanden gewoon 
enz. — Errata. venen. — Gemengde berichten. — Benoemingen, verplaatsingen | Gen zekeren omslag jaarlijks te betalen, terwijl gewoonlijk perso- 
A EEL aanwezig is, dat zonder buitengewone geldelijke opoffering 
Over den Waterafvoer van kleine rivieren van de zijde van het waterschap, vele van de noodige werkzaam- 
; heden kan verrichten. Onder dergelijke omstandigheden is het 
NN an Nederland. mogelijk, dat het bestuur gedurende een langen tijd zijn aan- 
S9 ikwijls mist de ingenieur, geroepen om in een bestaanden | dacht vestigt op een zaak, waarvan het nut algemeen, zij het 
i toestand verbetering te brengen, de gegevens, waardoor | dan ook onbestemd gevoeld wordt, en deze voor te bereiden, 
hij de oorzaken van den min gewenschten toestand | zonder dat deze voorbereiding door de betalende ingelanden 
leert kennen, hetgeen toch een onmisbaar vereischteis | ernstig wordt gevoeld, zoodat wanneer de noodzakelijkheid van 
om met kans van slagen de opgelegde taak aan te vatten. de totstandkoming van een dergelijk werk een meer bepaalden 
_ Somtijds immers wordt hij geplaatst tegenover omstandigheden, | vorm krijgt, dan de noodige gegevens beschikbaar zijn om tot 
die hij niet beoordeelen kan, omdat hierover geen gegevens be-.| de meest doelmatige en minst kostbare oplossing te geraken. 
staan, en in vele gevallen zal hij dan genoodzaakt zijn om door Een voorbeeld van een dergelijke wijze van werken levert het 
vergelijking met analoge toestanden, waarover iets meer bekend polderdistrict de Veluwe, waar naar aanleiding van klachten over 
is, tot een besluit te komen. De reden hiervan ligt in de omstan- | den toestand van de waterlozing door het bestuur aan den 
digheid, dat belanghebbenden gewoonlijk zeer lang wachten met _ ingenieur Jhr. W. J. Backer werd opgedragen een onderzoek 
het nemen van een besluit tot radicale verbetering, maar één- | intestellen en een ontwerp tot verbetering te maken. Het ver- 
maal hiertoe gekomen, wenschen, dat zoo spoedig mogelijk de | zamelen van de gegevens voor dit met zorg bewerkte ontwerp 
bedoelde verbetering tot stand kome. Behalve het tijdverlies, dat | vorderde een tijd van 10 jaren en gaarne zoude ik onderschrijven 
zoude ontstaan door het instellen van een grondig onderzoek, | wat in de voorrede van het ontwerp door den toenmaligen dijk- 
vormen de daaraan verbonden kosten in de meeste gevallen een | graaf, den heer H. C. vaN DER Houwen van Oorpr wordt 
onoverkomelijk bezwaar. gezegd : 

Ik heb hier niet op het oog, werken, wier uitvoering uit den »De ondergeteekende aarzelt niet het een voordeel te rekenen, 
aard der zaak vanwege den Staat geschiedt, hierbij toch bestaat | »dat er een tijd van 40 jaren aan is besteed, omdat de dage- 
gewoonlijk alle gelegenheid tot een voorafgaand grondig onder- | »lijksche waterwaarnemingen thans loopen over een afgrond en 
zoek, maar meer die, welke door kleinere corporaties worden | »niet onbeteekenend tijdvak, waarin allerlei waterstanden zijn voor- 
tot stand gebracht. | »gekomen; daardoor is veel bijgedragen om het werk volledig te 

Een andere reden, die het verzamelen van gegevens, tot | »doen zijn, het resultaat der beschouwingen van den schrijver 
beoordeeling van den toestand noodig, bemoeielijkt, is dat in | »op goede gronden en gegevens te doen rusten en dus te be- 
vele gevallen niemand aangewezen is om zich met de zaak bezig | »trouwbaarder te maken.” 
te houden: het centrale gezag trekt zich haar niet aan, en Het is dan ook zeker dat het door den heer BACKER gegeven 
locale autoriteiten, op wier weg zij zoude kunnen liggen, | verslag en de daarbij behoorende bijlagen een schat van gegevens 
bestaan er niet. eae he ‚ bevatten, die steeds hunne waarde behouden. 

In den laatsten tijd bijv. zijn op vele plaatsen in ons land Maar niet alle besturen zijn geneigd of in staat tijd en geld 
waterschappen opgericht, die ten doel hebben tot verbeterigg | toe te staan voor zoo omvangrijke voorloopige onderzoekingen 
van den waterafvoer langs de kleine rivieren te geraken. Eerst | en zeer dikwijls staat de ingenieur op een niet alleen hem maar 
de sterk gevoelde behoefte, om in deze zaak systematisch en een ieder onbekend terrein. 


volgens een bepaald plan te werk te gaan, heeft tot die op- In hooge mate is dit het geval bij het maken van ontwerpen 
richting aanleiding gegeven, zoodat het in den aard der zaak | voor de verbetering van kleine rivieren en toch is dit een zaak, 
ligt, dat de besturen wenschen zoo spoedig mogelijk met plannen | die in den laatsten tijd zeer op den voorgrond treedt. 
voor verbetering gereed te komen, en hiermede niet wachten, De schade, die bijna jaarlijks geleden wordt door het buiten 
totdat eerst gedurende een reeks van jaren de noodige gegevens | hare oevers treden van dergelijke rivieren in ons land, niet 
zijn verzameld, die voor het opmaken van die plannen eigenlijk | alleen gedurende den winter maar ook des zomers, is onbereken- 
noodig zouden zijn. En ook al zouden de besturen hiertoe willen | baar en wettigt volkomen de pogingen, die in de laatste jaren 
overgaan, een dergelijke maatregel zoude een hevig verzet uit- | zijn aangewend om daarin verandering te brengen. 
lokken van de zijde der grondeigenaren, die dikwijls reeds met In »het Verslag over den toestand der rivieren en afwate- 
tegenzin den hun opgelegden band aanvaarden, maar dan ook | »ringen in het Zutfensche en ontwerpen tot verbetering van dien 
eischen, dat daar, waar zij een hun vroeger onbekende contributie | »toestand” in de jaren 1844 tot 1846 opgemaakt door den 
betalen, deze ten minste wordt gecompenseerd door zichtbare | len Luitenant der Artillerie STARING, ingevolge besluit van Heeren 
verbeteringen. | Gedeputeerde Staten van Gelderland van 14 Januari 1843 n°, 35, 
Om deze reden zoude het wenschelijk zijn geweest, de gegevens, | wordt omtrent den afvoer van die rivieren niets vermeld; de 


De Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs stelt zich in geenen deele verantwoordelijk voor de denkbeelden in de onderscheidene bijdragen ontwikkeld of toegelicht. 
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voorgestelde verbeteringen, wat den afvoer betreft, bestaan dan 
ook alleen in afsnijdingen van bochten en uitbaggering van 
ondiepten. Later zijn op de rivieren in Overijssel eenige afvoer- 
bepalingen gedaan en de toen gevonden maximum hoeveelheid, 
die overeenkomt met een afvoer van ongeveer 0.200 M3. per 
1000 H.A. en per secunde (1), was tot voor enkele jaren het 
eenige. wat omtrent den afvoer van dergelijke rivieren algemeen 
bekend was, welke hoeveelheid dan ook in 1876 door den toen- 
maligen ingenieur van den Provinctalen Waterstaat in Gelderland 
werd aangenomen als basis is diens »memorie houdende de 


ptechnische grondslagen voor de kanalisatie van den Ouden 


IJsel.” 

De bovengenoemde hoeveelheid van 0.200 M3. per 1000 H.A. 
en per secunde is echter later gebleken, volstrekt niet als maxi- 
mum te kunnen worden aangenomen in verschillende gevallen. 

In het vroeger genoemde rapport over den waterstaatstoestand 
van het polderdistrict de Veluwe van Jhr. W. J. Backer (1881) 
komt voor als resultaat van 10-jarige waarnemingen als maxi- 
mum afvoer per 10110 H. A. en per secunde: 

a. Voor hooge bouwgronden met verschillende ter- 


reinshelling . . . . ee « +. 0.600 M3, 
b. Voor weinig hellende (0.15 à 1 M. per K.M.) | 

en behoorlijk verkavelde wei- en hooilanden. . . . 0.900 » : 
c. Voor sterk hellende (1.30 à 1.70 M. per K.M.) | 

broekgronden en heidevelden . . . . ; . 1.200 » 


Nadat in den loop van 1872 het waterschap van den ouden 
IJssel tot stand kwam, werden door de Ingenieurs VAN HASSELT 
en DE KONING in den winter van 1882—41X83, bij Ulft afvoer- 
bepalingen gedaan tijdens een hoogen rivierstand en kwamen 
deze tot het resultaat, dat de vroeger aangenomen hoeveelheid 
van 0.200 M3. per 1000 H.A. en per sec. niet voldoende was, 
daar zij een’ hoeveelheid water, overeenkomende met 0.600 M3 
per 1000 H.A. en per secunde, constateerden. 

In den daarop volgenden winter, die van 1883 —1884, bedroeg op 
deze rivier de afvoer bij een veel lageren stand 0.300 M. per 
1000 H.A. en per secunde, terwijl in den winter van 1884—1885 
wederom een vloed voorkwam, waarbij de afgevoerde hoeveelheid, 
hoewel niet geheel, toch zeer nabij de 0.600 M. per zelfde 
vlakte- en tijdseenheid kwam. 

Op de S-hipbeek werden nog veel grootere verschillen waar- 
genomen. Bij zijne afvoerbepalingen in het bovengedeelte van de 
Schipbeek in den winter van 1883—1884 werd door den ingenieur 
C. LELY een hoeveelheid geconstateerd overeenkomende met 1.13 
M3 per 1000 H.A. en per secunde en dit bij een waterstand, 
die 0.20 M. lager was dan de hoogste, die in eenige jaren was 
voorgekomen, zoodat volgens zijne berekening bij dien hoogeren 
waterstand de afvoer moet geweest zijn ongeveer 1.500 M3 per 
4000 H.A. en per secunde. Voor de lagere gedeelten van den 
Schipbeek, waar directe meting tot minder betrouwbare resul- 
taten leidde, werden in zijn ontwerp tot verbetering van de 
Schipbeek door den heer LELY ook hoeveelheden aangenamen, 
die wel kleiner dan de bovengenoemde 1.500 M3 per 1000 H.A. 
en sec. waren, maar toch aanzienlijk grooter dan op den Ouden 
IJssel. (2) 

Ik zal kortelijk nagaan, welke omstandigheden aanleiding 
kunnen geven tot zoo uiteenloopende hoeveelheden, als boven 
zijn vermeld. 

In de eerste plaats heeft de aard van het terrein grooten 
invloed op de snelheid waarmede het water afstroomt. Geculti- 
veerde terreinen, waar door inmiddel van slooten en greppels voor 
een snellen afvoer van het water wordt gezorgd, brengen per 
tijdseenheid veel meer water op de waterleidingen dan hooge 
bouw- of zandgronden, die een groote hoeveelheid water in zich 
opnemen. 

In de tweede plaats zal bij een sterk hellend terrein de afvoer 
veel sneller plaats hebben en dus de betrekkelijke waterhoeveel- 
heid grooter zijn dan bij een minder sterke helling. 

Hieraan moet gedeeltelijk worden toegeschreven de groote ver- 


(1) Zie F. J. Srreutses. Verslag over den tegenwoordigen toestand 
der afwatering in Twenthe enz. 1872. , r 

(2) In het tijdperk van 1866 tot 1880 zijn op de rivieren de Emscher, 
de Ems en de Lippe in het Westphaalsche bekken tal van afvoerbe- 
palingen gedaan, die verzameld zijn door den Baurath MICHAELIS te 
Munster. Bij deze waarnemingen werden nog veel grootere hoeveelheden 
gevonden, dan de bovengenoemde; daar echter in het Verslag over deze 
waarnemingen, waarvan een vertaling voorkomt in het K. I. v. Ing. 
1884/1885. geen mededeelingen zijn gedaan omtrent de terreinhellingen, 
zoo vermeen ik, dat daar andere toestanden aanwezig zijn dan hier 
te lande. en dat de daar gevonden hoeveelheden niet voor vergelijking 
met de hier bedoelde geschikt zijn. | | 
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schillen in de waarnemingen op de Schipbeek en den Ouden 
Ussel, daar de eerste ruim het dubbele vernang heeft van de 
tweede. 

In de derde plaats moet rekening gehouden worden zoowel 
met de grootte als den vorm van het stroomgebied. 

Daar waar de onderscheiden gedeelten van het stroomgebied 
in geheel verschillende omstandigheden verkeeren, zooals gewoon- 
lijk het geval is bij de groote rivieren, is het zeer natuurlijk, dat 
deze gedeelten niet tegelijkertijd hun maximum waterafvoer ver- 
krygen en dus de maximum afvoer van de rivier per tijdseenheid 
veel minder groot moet zijn. dan de som der maxima van den 
voor betrekkelijk 
kleine oppervlakten als de onderhavige is dit echter ook in hooge 
mate het geval. 

De waterstanden op de kleine rivieren in ons land worden 
toch geheel beheerscht door den regenval en deze is op. ver- 
schillende plaatsen zeer ongelijk. In zijn ontwerp voor verbete- 
ring van de Schipbeek heeft de heer LELY gedurende de waar- 
genomen hooge vloeden ook de hoeveelheid regen bepaald, die 
op verschillende gedeelten van het stroomgebied is gevallen, en 
uit de dienaangaande door hem gedane mededeelingen blijkt, dat 
de gemeten regenval gedurende denzelfden tijd op de eene plaats 
heeft bedragen 0.084 M., op de andere 0.061 M., terwijl voor een 
derde plaats de regenval op minstens 0.096 M. werd berekend. 

Kunnen dergelijke verschillen op een zeer klein stroomgebied 
voorkomen als dat van de Schipbeek, dat met inbegrip van het 
Pruisische gedeelte slechts 31300 H A. bedraagt, veel meer kans 
is er, dat nog grootere verschillen voorkomen, zoowel wat tijd 
als wat hoeveelheid aangaat, op grootere stroomgebieden. 

Hoezeer dergelijke verschillen van regenval werkelijk bestaan 
en invloed kunnen uitoefenen op de hoeveelheden. blijkt uit een 
vergelijking van de voorgekomen hooge vloeden op den Ou len IJssel 
en de Schipbeek in de winters van 1883—1%84 en 1884 — 1885. 
Zooals te verwachten was, kwamen op die beide rivieren steeds 
gelijktijdig hooge waterstanden voor, maar terwijl op den Ouden 
IJssel de hooge waterstand van 1883 —1884 verre bleef beneden 
dien van den winter van 1884—1885, had op de Schipbeek juist 
het tegengestelde plaats. 

Een nog sterker sprekend voorbeeld is echter het volgende. De 
bovengenoemde afvoerbepalingen op den Ouden IJssel geschiedden 
te Ulft beneden de vereeniging van den Oulen IJssel met de 
Aastrang, welke laatste een grooter stroomgebied heeft. dan de 
Oude IJssel zelf boven het vereenigingspunt. Op deze beide takken 
nu zijn eveneens afvoerbepalingen gedaan en ofschoon de stroom- 
gebieden aan elkander grenzen en dus, wat regenval aangaat. 
in zoo na mogelijk gelijke omstandigheden verkeeren. werd bij 
hooge waterstanden in het eene geval op den Oulen IJssel een 
veel grootere hoeveelheid water geconstateerd dan op de Anstrang, 
terwijl een andermaal de Aastrang ongeveer het dubbele afvoerde 
van den Ouden IJssel. 

Maar niet alleen de grootte, ook de vorm van het stroomgebied 
kan een zeer grooten invloed op de maximum waterafvoer hebben. 
Vergelijkt men bijv. wederom een smal stroomgebied. als dat van 
de Schipbeek, waar het water door korte beeken op de hoofd- 
waterleiding wordt aangevoerd met een van aanzienlijke breedte, 
als dat van den Ouden IJssel, waar het water door beeken van 
aanzienlijke lengte op de rivier komt, zoo lijdt het geen twijfel, 
dat in het laatste geval er veel minder kans bestaat dat de 
verschillende water aanvoerende beeken op denzelfden tijt haar 
maximum hoeveelheid op de rivier brengen dan in het eerste. 

Ook deze beide omstandigheden zullen mede oorzaak geweest 
zijn van de mindere hoeveelheid water per oppervlakte eenheid 
op den Ouden IJssel dan op de Schipbeek, daar behalve het 
genoemde verschil in vorm het stroomgebied van den Ouden 
IJssel een uitgestrektheid heeft van 119000 H.A. en dus ruim 
driemaal zoo groot is als dat van de Schipbeek. 

Een vierde omstandigheid, die op den waterafvoer een grooten 
invloed heeft, is de meerdere of mindere gelegenheid tot tijdelijke 
waterberging door overstrooming. Zeer belangrijke beschouwingen 
dienaangaande komen voor in het reeds meermalen vermelde 
ontwerp van heer LELY tot verbetering van de Schipbeek. Het 
is hier de plaats niet die beschouwingen op den voet te volgen, 
alleen zij te dezer plaatse een door hem gegeven voorbeeld geciteerd, 
waarbij wordt ondersteld, dat een waterleiding afvoert een be- 
paalde hoeveelheid van 10 M3. per secunde, dat deze tengevolge 
van zware regenbuien enderhevig is aan een tijdelijken was, 
zoodanig dat boven het overstroomingsgebied de atvoer na 4 dagen 
een maximum van 20 M3. heeft bereikt. In dat geval zal bij 
een overstroomingsgebied van 2000 H.A. de maximum was 
beneden dat gebied eerst intreden ruim 3 dagen na de boven- 
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genoemde 4 dagen en de maximum afvoer bedragen 12.5 MS. 
per secunde in plaats van 20 MS. boven dit overstroomings- 
gebied. 


Blijkt uit het bovenstaande, dat de maxima afvoeren van de 
kleine rivieren, in hooge mate van elkander verschillen en dat 
de eenvoudige aanname er van op grond van elders opgedane 
ervaring tot de grofste mistastingen aanleiding kan geven, even- 
zeer is het gesteld met den gemiddelden en minimum afvoer en 
van deze is zoo mogelijk nog minder bekend. En toch zijn de 
bij hoog water afgevoerde hoeveellieden van groot belang, waar 
het water tot voeding van scheepvaartkanalen, tot irrigatie 
van gronden of tot industrieele doeleinden aanwending kan vinden. 
Zoover mij bekend, zijn alleen op den Ouden IJssel, 
Nederlandsch gebied het water in het belang van de scheep- 
vaart moet worden opgehouden en waar op Pruissisch gebied 
het plan bestaat dit in den zomer voor irrigatie te benuttigen, 


gedurende den drogen zomer van 1883 regelmatig afvoerbepalingen 


verricht. 


Het is nu de vraag of het niet mogelijk zoude zijn orn regel- 
matig gevevens te verzamelen omtrent den afvoer van de kleine 
rivieren. Het is zeker te betreuren, dat niet veel vroeger hier- 
mede is aangevangen en dat dit veld nog geheel brauk ligt op 
een tijdstip, waarop de noodzakelijkheid der verbetering van de 
kleine rivieren zoo ernstig wordt gevoeld. Dubbel wenschelijk 
zoude een groote bekendheid met het verloop der waterstanden 
zijn, om juist te kunnen beoordeelen, welke de strikt noodige 
eischen zijn, waaraan plannen van waterlozing zullen moeten 
voldoen. Het is toch zeer natuurlijk, dut daar, waar vroeger op 
een betrekkelijk geringe hoeveelheid van 0.200 M”. per 1000 H.A. 
en per secunde werd gerekend, de kostenbegrootingen van de 
ontwerpen, die gebaseerd zijn op zooveel hoogere aannamen. tot 
groote teleurstelling aanleiding hebben gegeven. Aan die nieuwere 
ontwerpen is van vele zijden het verwijt geraakt, dat zij te 
hooge eischen stellen en zeker is het waar, dat de mogelijkheid 


bestaat, dat mindere eischen zouden blijken tot geen te grooten 


overlast aanleiding te geven. Maar om te beoordeelen, hve ver 
men die eischen kan inkrimpen. is een zeer volledige kennis 
van alles wat op de rivier betrekking heeft een eerste vereischte. 

Maar al mocht het wenschelijk zijn, dat reeds nu een groot 
aantal gegevens beschikbaar was, nu dit eenmaal niet het geval 
is, blijft het van groot belang, dat met het verzamelen van die 
gegevens zoo spoedig mogelijk een aanvang worde gemaakt. Ware 
het noodig om streng wetenschappelijke waarnemingen te ver- 
richten, zoo zoude hiertegen een groot bezwaar bestaan, daar het 
hoogst kostbaar zoude zijn om steeds een groot personeel be- 
schikbaar te hebben, geschikt om dergelijke waarnemingen te 
verrichten. Dit is echter niet het geval; wanneer van tijd tot 
tijd op de bedoelde rivieren en hare zijtakken afvoerbepalingen 
worden verricht en deze worden opgeteekend met bijvoeging 
van den waterstand, waarop zij betrekking hebben, wanneer 
verder regelmatig de waterstanden worden opgenomen, dan 
zoude hierdoor alleen reeds veel gewonnen zijn, en deze werk- 
zaamheden zouden zonder bezwaar kunnen toevertrouwd worden 
aan personen, die technisch niet op een te hoog standpunt staan. 
Mochten hierdoor al enkele waarnemingen minder waarde ver- 
krijgen, toch zoude het bij een groot aantal verschillende waar- 
nemingen geen onoverkomelijk bezwaar zijn voor een deskundige 
om het kaf van het koren te schei len. 

Om deze waarnemingen te verrichten is echter een groot 
aantal personen noodig, wanneer deze alle bezoldigd zouden 
moeten worden, zouden de kosten zeer groot worden, het is 
daarom, dat het wenschelijk is, dat die waarnemingen geschieden 
in gemeen overleg van de verschillende autoriteiten. 

Ik zoude daarom willen, dat het initiatief hiertoe werd ge- 
nomen door den Minister van Waterstaat of door de betrokken 
Provinciale Besturen, dat voor het doen van de waarnemingen 
werden aangewezen alle technische rijks- en provinciale ambte- 
naren, die hun standplaats in de nabijheid van een dergelijke 
rivier hebben, en dat verder aan de Besturen der bijliggende 
gemeenten en van de waterschappen verzocht werd door hunne 
ambtenaren eveneens de, noodige waarnemingen te laten doen. 

Op verschillende plaatsen zouden dan drijfvakken kunnen 
worden gekozen, zoo dicht mogelijk bij de woonplaats van den 
waarnemer, zoodat die zonder veel tijdverlies van tijd tot tijd de 
noodige drijvingen konde verrichten. Zijn eenmaal de profielen 
opgenomen, dan eischen de drijvingen zelf slechts weinig tijd. 
terwijl de kosten van materieel. dat hiervoor noodig is, toch 
zeker geen bezwaar behoeft te zijn. 


waar op 


Dagelijks zouden dan bovendien de waterstanden kunnen worden 
opgenomen aan een peilschaal. Wanneer hiertegen bezwaar 
bestaat, behoeft de hoogte van een dergelijke peilschaal niet 
bekend te zijn; het is genoeg de wisselingen van de waterstanden 
te kennen, aan hen, die later geroepen zijn voor de streek een 
ontwerp van verbetering te maken kan worden overgelaten, de 
hoogte van die peilschaal te bepalen. 

Behalve deze waarnemingen zoude het wenschelijk zijn regel- 
matig op zooveel mogelijk plautsen regenmetingen te doen, ten 
einde het verband te leeren kennen van den gevallen regen en 
den afvoer; ook deze waarnemingen kunnen zonder bezwaar 
door hetzelfde personeel geschieden, terwijl de kosten van instal- 
latie ook hiervoor zeer onbeduidend zijn. 

De uitkomsten van deze waarnemingen zouden op gezette tijden 
moeten worden opgeionden aan een centraal bureau, bijv. aan 
de Provinciale Besturen en daar ter inzage liggen voor ieder, 
die zich met deze zaak bezig houdt. 

Op deze wijze zoude op zeer onkostbare wijze de verbetering 
van de kleine rivieren worden voorbereid en een belangrijke 
bijdrage worden geleverd voor de kennis van toestanden, die in 
hooge mate de aandacht waardig zijn en welker verbetering veel 
kan bijdragen tot de ontwikkeling in vele opzichten van de 
bronnen van welvaart in een aanzienlijk gedeelte van ons land. 


Koninklijke Stoomfabriek van Zinkwerken 


en andere metalen. 
F. W. BRAAT te Delft. 


Door persoonlijke aanschouwing, waarbij welwillend alle 
verlangde inlichtingen verstrekt werden, zijn wij in staat 
gesteld hieronder een korte beschrijving te laten volgen van 
de vervaardiging der algemeen bekende zinken voorwerpen aan 
de fabriek van zinkwerken van de heeren BRAAT te Delft. 

In het goed verlichte, 38 M. lange en 16 M. breede fabrieks- 
lokaal, dat men van uit den spoorweg naar Rotterdam kan 
zien liggen, zijn de verschillende werktuigen opgesteld waarmede 
de vereischte bewerkingen, als: forceeren, freezen, buigen, 
trekken, stampen, zagen, walsen en soldeeren plaats hebben 
om het zinkblad in den vorm te brengen van dakpannen, 
lijsten en venstertjes, raamroeden, balustrades, versierselen voor 
balconconsoles, kolurnmen, daknokken enz. 

Het solleeren heeft met soldeerbouten, die in oventjes 
verwarmd worden, uit de hand plaats, het walsen dat slechts 
voor onderdeelen noodig is, geschiedt met uit de hand bewogen 
walsmachinetjes waarbij een strook zinkblad tusschen twee 
draaiende walsen komt, die naar het vereischte profiel bewerkt 
zijn. De overige der opgenoemde bewerkingen geschieden op 
machines die door middel van drijfwerk hunne beweegkracht 
ontvangen van eene, in een nevenlokaaltje opgestelde, Westing- 
house stoommachine van 18 PK. met vertikalen stoomketel. 

Door middel van het forceeren worden vlakke platen gebracht 
in den vorm van omwentelingslichamen zonder naad, als voeten 
van kolommen, vazen, schalen enz. Het geschiedt op een 
draaibank, waarop een houten model aan de spil bevestigd is. Het 
cirkelvormig gesneden zinkblad wordt verwarmid en dan tegen 
het eind van het model gedrukt, waarop de werkman het 
draaiende stuk zinkblad met gladgeslepen stalen werktuigen 
aan weerszijden zóó buigt, uitrekt en samendrukt, dat het zich 
in een oogwenk overal aan het houten model heeft aangesloten, 
door een tweede werktuig verkrijgt het dan nog den noodigen 
glans en dan is het stuk gereed, in niet meer tijd dan noodig 
was om deze beschrijving te lezen. 

Het freezen geschiedt in eene boormachine, het is eene 
nevenbewerking, die slechts dient om bij kleine ronde voorwerpen 
die gesoldeerd zijn, de oneflenheden weg te nemen en eene 
zuivere oppervlakte voort te brengen. 

Het buigen geschiedt door het stuk zinkblad zóó in de buig- 
machine te spannen dat de lijn waarlangs de bocht moet komen, 
die door twee merkteekens vooraf aangeteekend is, langs de 
kant van een liniaal zichtbaar is. Daarop wordt dit liniaal met 
het daaraan bevestigd zinkblad gekanteld, waarbij het zink dat 
vóóruit stak op een onderplaat blijft rusten ; het gevolg is dat 
het zinkblad een zuiveren rechten knik krijgt langs de voorkant 
van het liniaal. 

Het trekken geschiedt op een trekbank op de gewone wijze; 
bij het trekken van raamroeden en dergelijken, die scherpe 
kanten vertoonen, gaat het zooeven beschreven buigen vooraf. 
Daardoor verkrijgt het zink reeds de ruwe vormen, die dan door 


het trekken door eene opening, die den zuiveren’ uitwendigen 
vorm heeft, en met een ijzeren kern inwendig, voltooid wordt. 

Wanneer de raamroede de trekbank verlaat is het een holle 
staaf van kruisvormige doorsnede, waarvan door soldeeren nog 
de overlangsche lapnaad moet gesloten worden. Dit soldeeren 
geschiedt op een ijzeren kern, zoodat later de roede volkomen 
recht is. Door wegneming der einden in verstek en aan elkander 
soldeeren van verschillende stukken worden desverlangd deze 
roeden vereenigd tot geheele ramen met vierkante, rechthoekige, 
ruitvormige en andere openingen. Als voordeel van deze soort 
van raamroeden wordt aangevoerd, dat zij door hunne inwendige 
holte elastisch zijn en daardoor geen aanleiding geven tot 
springen der glasruiten. 

Door het stampen verkrijgt men uit het weder eenigszins 
verwarmde zinkblad relieffiguren, b.v. kapiteelen, kolomvoetjes, 
ornamentlijsten, bloemguirlandes, enz. Daartoe wordt eerst een 
geboetseerd model gemaakt, waarvan een gipsafdruk genomen 
wordt. Hiervan krijgt men door gieten een stampmodel, dat 
voor veel voorkomende figuren van gegoten ijzer en voor anderen 
van gegoten zink is; in het eerste geval blijft het ijzeren model 
bewaard, in het laatste het gipsmodel, zoodat steeds later eene 
reproductie mogelijk is. Dit stampmodel wordt als onderste 
helft in de stampmachine bevestigd, er wordt een kleidam 
omheen gelegd en daarin wordt van tin een bovenhelft gegoten, 
die tevens vastgegoten wordt aan den valhamer van de stamp- 
machine. Van deze bovenhelft worden de scherpe kanten 
weggenomen en nu kan het vóórstampen beginnen. Het zinkblad 
dat tusschen onder- en bovenhelft gelegd wordt, verkrijgt door 
eenige slagen van den valhamer de ruwe omtrekken van de 
vormen die het moet aannemen. Is een voldoende, aantal aldus 
behandeld, dan wordt een nieuwe bovenhelft van tin gegoten 
waarvan nu niet de kanten weggenomen worden. Alle voor- 
gestampte stukken worden nu weder verwarmd een voor een 
nagestampt en komen dan zuiver uit de stampmachine. Van 
deze machines is eene groote en eene kleinere aan de fabriek 
aanwezig. 

Het zagen geschiedt met een lintzaag, waarvan de tanden 
eenigszins afwijkend van houtzagen gevormd zijn. Het dient om 
raamroeden, lijsten, goten enz., enz., recht of in het gewenschte 
verstek af te zagen, waarna zij samengesoldeerd worden. Ook 
worden er de overvloedige randen der gestampte stukken mede 
verwijderd, deze liggen alle in één vlak, tusschen het bovenste 
en onderste stampmodel, en door nu het gestampte voorwerp 
overeind tegen de zaag te houden, zoodat deze strijkt langs 
het vlak waarin de weg te nemen kanten liggen, geschiedt het 
wegnemen daarvan in den kortst denkbaren tijd, zoowel voor de 
meest ingewikkelde bloemguirlandes als voor de eenvoudigste 
stukken. Ook hier blijkt weder hoe de machinerie in staat is 
een werk in evenveel minuten te doen als het anders uren 
zoude kosten. | 

Wordt op deze wijzen veel arbeidsloon uitgespaard, het 
soldeeren vordert veel arbeid; wanneer men de dakvensters. 
balkonleuningen en dergelijke voorwerpen beziet, terwijl zij uit 
tallooze onderdeelen uit de hand vereenigd worden, blijkt wel 
dat daartoe veel overleg, geduld en handigheid noodig is, zoowel 
van den ontwerper als van den werkman die het uitvoert. 

In het magazijn van afgewerkte artikelen is een stuk dak 
op ware grootte aanwezig met goot, nok, lijsten en dak venster 
compleet, dat ook reeds op tentoonstellingen te zien is geweest. 
Het is gemaakt met het doel om aan te tconen hoe de deelen 
van een zinken dak alleen door in elkander haken zonder 
verdere bevestiging behooren verbonden te worden, zoodat de 
uitzetting en inkrimping door temperatuurswisseling geen 
scheuren of golven tengevolge hebben. terwijl de naden zoo 
zijn genomen dat het regenwater geen toegang tot het in wen- 
dige heeft. Het dakvenster heeft aan boven en zijkanten dubbele 
wanden van bladzink, de buitenste reikt onder de dakpannen, 
de binnenste gaat door het dakbeschot heen en wordt tegen de 
binnenzijde daarvan bevestigd. 

Ten slotte is nog te vermelden de gieterij waar ornamenten, 
vazen, beelden en dergelijke voorwerpen van zink, en zoo ver- 
langd ook van koper, gegoten worden. Het smelten van het 
zink geschiedt in kroezen die in een oven met natuurlijken 
trek staan en het vormen geheel overeenkomstig het vormen 
in koper- en ijzergieterijen; voor dit doel wordt Brusselsche 
aarde gebruikt. Hier worden ook in groote massa de baluster- 
stijlen gemaakt, bestaande uit een eind rondijzer waaromheen 
in ’t midden een zinkornament in koperen vormen gegoten 
wordt, die op zeer doeltreffende wijze bevestigd zijn, zoodat het 
gieten met groote snelheid kan geschieden. De ordinaire soorten 
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worden uit de hand opgewerkt en dan afgeleverd, bij de betere 
soorten worden de ronde gedeelten nog op de draaibank nagewerkt. 

Het aantal werklieden bedraagt tegenwoordig 70. Het fabriek- 
terrein waarop zich werkplaats, magazijn, modelzaal, gieter 
en voorplaats bevinden, beslaat ruim 1500 M2, 

Aan de inrichting is, zooals trouwens bij dergelijke fabrieken 
gewoonlijk het geval is, een ziekenfonds verbonden waarin ieder 
werkman wekelijks f 0.10 bijdraagt, terwijl de firma hierin 
jaarlijks een zekere som stort. Bij ziekte ontvangt dan de 
werkman f3.— per week. Bij het eind van het jaar wordt die 
kas gedeeld, behalve een som gelijkstaande aan de contributie 
gedurende 3 maanden. Van deze deeling schijnen de werklieden 
door geen geoorloofde middelen af te brengen te zijn, hoewel 
zij hun de vorming van een permanent fonds belet. 


R. 


Vergadering van het Koninklijk Instituut van Ingenieurs. 


Aan het verslag van het door mij gesprokene in de vergadering op 
8 dezer, wenschte ik dit toe te voegen, dat de keuze tusschen de twee 
daarin aangehaalde formulen slechts geldt in geval van grooten groud- 
weerstand, waarover ik in hoofdzaak sprak. 

In zoodanig geval de formule 


h Q? 
e Q+q 
toepassende, deed het ongeoorloofde daarvan zich in de resultaten 


kenneu; dit was het doel der toepassing. Het bezwaar van den heer 
ScHoLs berustte dus op een misverstand. 


Febr. °87. 


P= 


R. HAAGSMA. 


STATEN-GENERAAL. 
Tweede Kamer. 


W.O. tot onteigening ten behoeve van een spoorweg van Maassluis 
naar den Hoek van Holland. De richting wordt in het eenig artikel 
aangeduid als volgt: »aansinitende aan den spoorweg Rotterdam— 
Maassluis, van daar over de haven te Maassluis met noordwaartsche 
ombuiging door den Kapelpolder, in noordwestelijke richting door den 
Noord-Nieuwlandschen polder, door de Steenen Gorzen en den Sten- 
dijkschen polder, voorts in nagenoeg rechte richting ten deele op de 
kruin van den Nieuwlandschen dijk tot nabij den noordoostelijken 
hoek van de berghaven voor Rijks vaartuigen aan den Hoek van 
Holland en eindigende na eene ombniging in westelijke richting nabij 
den straatweg van den Hoek van Holland naar ‘s-Gravesande.” 

Uit de M. v. T. blijkt niet, dat gewichtige bezwaren zijn ingebracht: 
met Delfland zal nader in overleg worden getreden over de overbrugging 
van de haven te Maassluis en van het Amersgat. Een station is 
ontworpen op 4280 M. en eene halte aan het eindpunt op 120 M. 
Z.O.waarts van den Straatweg. De belangen van de scheepvaart, zoowel 
wat betreft personen als goederen, zijn, bij het ontwerpen van het 
station, in het oog gehouden. Men is voornemens aanvankelijk niet te 
kostbare inrichtingen te maken, maar op vergrooting in de toekomst 
is gerekend. Een afzonderlijke vischsteiger is in het plan opgenomen. 

W.O. tot onteigening voor de uitbreiding der haven- en shaswerken 
te IJmuiden. Zie »de Ingenieur” nos. 38 en 52. Aan de M. v. A. 
ontleenen wij het volgende: 

Bezwaren van formecen aard. Daar deze bezwaren in het V. Y. 
zelve grootendeels wederlegd zijn, behoeft de Minister niet veel op te 
merken. Hij acht de stelling dat bij eene onteigeningswet het hoofdpunt 
van beoordeeling zou gelegen zijn in de teonteigenen goederen, dat is 
van de richting aan eenig werk te geven, of van de noodzakelijkheid 
om juist de voorgestelde en geen andere perceelen te onteigenen, in 
strijd met de wet van 1851. Na de vaststelling der wet, komt de 
vraag, welke perceelen te onteigenen zullen zijn, aan de orde (1). 
Overigens blijft de Minister bij de meening. dat de omstandigheden in 
dezen er toe leidden. dadelijk een Ont.wet voor te stellen. 

Onvolledige toelichting. De Minister geeft een nadere uitlegging aan 
woorden. vroeger door hem ten dien opzichte geuit en door ons gedeeltelijk 
opgenomen. Op dit oogenblik is het echter van meer belang te weten, 
wat de Regeering na de vaststelling dezer wet voornemens is te doen. 
Allereerst zullen de duingronden worden afgegraven, welk werk kan 
worden gecombineerd met aanleg van andere Rijks- en particuliere 
werken (2). Overigens zullen concessie-aanvragen, voor aanleg van eeu 
gedeelte der werken, in ernstige overweging worden genomen, waarbij 
natuurlijk in het oog moet worden gehouden, dat de werken voor een 
ieder bruikbaar zijn. 

Financieele bezwaren. De Regeering is van oordeel dat het algemeen 
belang den aanleg dezer werken eischt. Door de werkzaamheden over 
eenige jaren te verdeelen (de eigenlijke bouw der sluis zal drie jaren 


J | 
vereischen), zullen de kosten de Staatsbegrooting niet te zeer bezwaren. 


(1) Zie n°. 52 van dit blad. 

(2) Verwondering mag het wekken dat eene dergelijke combinatie 
van grondhaling en grondberging ten behoeve van water- en spoorweg 
niet is toegepast aan den Hoek van Holland. Aannemers verzekerden 
ons daarvoor voordeelige voorstellen te hebben gedaan. 


61 


Voor 1887 zal met een zeer gering bedrag kunnen worden volstaan. 
Uitstel, totdat al de in aanleg zijnde groote werken voltooid zijn, acht 
de Minister echter niet geraden. In elk geval wordt bij dit W.O. geen 
geld aangevraagd en zal de Vertegenwoordiging dus later zelve in de 
gelegenheid zijn den aanleg der werken te bespoedigen of te vertragen. 
De plannen van den heer Huet hebben nog te weinig vastheid ver- 
kregen, dan dat, met het oog daarop, den bouw der nieuwe sluis zou 
moeten worden uitgesteld. 

De Visschershaven, Den 28 Aug. 1886 is eene concessie-aanvrage 
voor den aanleg dezer haven (zonder spoorweg) ingekomen. De bestrij- 
ders van de noodzakelijkheid der haven zijn in het V. V. voldoende 
wederlegd. Van onbillijkheid tegenover kleine plaatsen kan moeilijk 
gesproken worden, waar voor Kuinre, Middelharnis, Stellendam, Volen- 
dam, Spakenburg, Enkhuizen, Philippine en Lemmer in de laatste 
jaren gelden op de Staatsbegrooting zijn uitgetrokken. Het denkbeeld, 
om geen haven te maken, maar het nieuwe buitenkanaal te verbreeden 
is niet doelmatig te achten. Het voorgestelde plan is door de militaire 
antoriteiten goedgekeurd. Voor een geregeld vischtransport is een 
veilige haven met aanlegsteigers, verbonden aan den spoorweg, noodig. 
Ken en ander zou niet gevonden worden in het verbreede nieuwe 
toeleidingskanaal of vóór de bestaande sluizen — veelvuldig verhalen 
der schepen zou noodig zijn. Ook de te verwachten weekbooten kunnen 
alleen in een daarvoor ingerichte haven goede ligplaatsen vinden. Ver- 
legging van den spoorweg naar de noordzijde van het kanaal is niet 
wenschelijk, met het oog op het nog meer stremmen der scheepvaart 
bij de spoorwegbrnggen. Wat betreft het plan voor zandhaling, in het 
V. V. ontwikkeld, gelooft de Minister dat geen aannemer een zoo 
grooten sluisput zou begeeren. als daarvan het gevolg zou zijn. 

De schutsluis. De ontworpen sluis is geen reservesluis of duplicaat 
— de bestaande sluis is te klein. De schepen, die afgewezen zijn, 
hadden gehoopt met open deuren te kunnen doorvaren — grootere 
schepen worden naar Amsterdam natuurlijk niet gecharterd. De ver- 
lenging der bestaande sluis zou, al ware ze uitvoerbaar. geen voldoende 
oplossing zijn. De nieuwe sluis maakt de scheepvaart ook onafhankelijk 
van het spuien en waarborgt voor stremming van de vaart in geval 
van beschadizing van de bestaande. Fen afzonderlijk spuikanaal zou 
een zeer kostbaar werk zijn. Met het oog op te groote stroomsnelheid, 
zou het moeten aanvangen nabij het kanaal naar Spaarndam en aan 
de Noordzee door een sluis moeten worden afgesloten. De nieuwe 
sluis zal uit twee kamers bestaan met het oog op tijdbesparing bij 
geringe lengte der schepen. De Minister vertrouwt dat de afmetingen 
voor een verre toekomst voldoende zullen zijn. Dat het spuikanaal 
voor niets verkregen kan worden moet, met het oog op het contract 
met de Amsterdamsche Ballastmaatschappij gesloten, worden betwijfeld. 
Maar dit contract eindigt in 1887 en de Regeering zal de zaak dan op 
nieuw kunnen regelen (1). De Minister is van oordeel dat zoo de voor- 
gestelde werken worden uitgevoerd, de meerdere verdieping der buiten- 
haven achterwege kan blijven. Een vaarwater van 250 M. is breed 
genoeg. 

Voor zoover de Regeering weet heeft de Staat aan zijne verplich- 
tingen tegenover Velzen, in zake den weg ten N. van het kanaal, 
ruimschoots voldaan. Klachten zijn dan ook niet ingekomen. 

Na de ontvangst van de M. v. A. acht de Commissie van Rappor- 
teurs de openbare beraadslaging voldoende voorbereid, doch verzoekt 
overlegging van de volgende stukken: 

4. de overeenkomst met de Amsterdamsche Ballastmaatschappij; 

2. een opgave, dooreengenomen van de hoogte der terreinen waarop 
de Regeering zich voorstelt dat de visschershaven en de schutsluis 
zullen worden aangelegd. 

W.O. tot onteigening ten behoeve van een spoorweg (tramweg) van 
’s Gravenhage naar Scheveningen. Zie «Ingenieur» n°. 52 en n°. 1 (1887). 

Memorie van Antwoord. Daar bij de bestaande Onteig. Wet van 
1882 het algemeen nut van dit werk reeds was erkend, achtte de 
Minister het niet noodig hierop terug te komen. Nu het algemeen nut 
is betwijfeld, wordt in de eerste plaats verwezen naar het debat over 
de Wet van 1882. Aan den eisch dat een ontworpen werk voor een 
teder nuttig moet zijn, zal nooit kunnen worden voldaan. Het is vol- 
doende dat het belang van velen. bij den aanleg betrokken is. En nu 
moge de handel geen behoefte hebben aan een verlenging van de lijn 
naar het Badhuis, voor een groot aantal reizigers, die via den H.IJ.S. 
den Haag bereiken en voor een gedeelte van de bevolking der resi- 
dentie zal de doortrekking zeer gewenscht zijn. 

Door de eischen van Delfland en van ’s Gravenhage werd de strand- 
lijn financieel onuitvoerbaar. Waren dezen eischen niet gesteld dan had 
de lijn naar het Badhnis minder gekost dan nu het geval zal wezen. 
De onteigening zoude belangrijk minder bedragen hebben, de gronden 
langs het strand waren op zeer gunstige voorwaarden toegezegd. Slechts 
één villa behoefde aangekocht te worden, nu meerdere en gronden van 
hoogere waarde. De aanleg van een viaduct van 90 M. en een brug 
is noodig. De Maatschappij heeft dan ook alleen tot de nieuwe richting 
besloten, om de moeilijkheden van de vroegere te ontgaan en om den 
tramweg met meer belangrijke punten van Scheveningen in aanraking 
te brengen, waardoor het publiek belang wordt bevorderd. 

Er is geen reden te onderstellen dat het werk nu niet zal worden 
tot stand gebracht. Het bezwaar van het fluiten (ook door bellen te 
vervangen) bestond ook voor de strandlijn. Op meerdere plaatsen in 
ons land loopen spoor- of tramwegen langs kerken, zoodat dit bezwaar 
niet groot kan zijn. B. en W. van ’s Gravenhage hebben de plannen 


(1) Wederlegt de tweede zin den voorafgaanden niet eenigszins? 


goedgekeurd, onder voorwaarde, dat de hoogte onder de viaduct over 
den Scheveningschen weg, 4.80 M. bedraagt. 

Uit de overgelegde teekening zal blijken dat de viaduct aan de 
schoonheid van den weg geen afbreuk zal doen; de steunpunten vallen 
in de rij der boomen. 

Eenig artikel. De wet van 1882 vervalt, wat betreft het gedeelte 
dat nu gewijzigd wordt, doordat het Kon. besluit gedeeltelijk wordt 
ingetrokken. Het onteigeningsservituut rust dan niet meer op de 
vroeger aangewezen perceelen (1). 

De Minister erkent dat het lange tijdsverloop. tusschen de voorloopige 
aanwijzing en de werkelijke onteigening een bezwaar van de bestaande 
regeling is — bij de herziening der wet, die in studie is, zal dit punt 
ook te regelen zijn. 

W.O. tot onteigening ten behoeve van een spoorweg (tramweg) van 
Amsterdam naar Amstelveen. Ten name van TH. SANDERS, Jhr. J. 
HARTSEN en J. REYNVAAN wordt onteigening gevraagd voor bovenge- 
noemden tramweg. aanvangende in de Houbrakenstraat te Amsterdam. 
Bezwaren zijn niet ingebracht. 

J. W. C.T. 


Zittingen van 9, 40 en 11 Februari 1887. 


De weelde: een voorbereidingsperiode, veroorloofde de Kamer zich 
niet. Den 8en Februari bijeengeroepen, werden de werkzaamheden 
onmiddellijk met kracht begonnen. En zoo vinden wij ons dan ook 
geplaatst voor de moeielijke taak, verslag te geven van het debat over 
de Linge-quaestie en over de Onteigeningswet ten behoeve van de 
vaartverbetering tusschen Rijn en Schie. Men zal het ons niet ten 
kwade duiden, zoo wij met het laatste onderwerp beginnen. 't Is 
wellicht niet verstandig; wanneer men een gemakkelijke en een 
moeielijke taak moet volbrengen, aan de eerste den voorrang toetekennen, 
maar wel verleidelijk. Te eerder besluiten wij hiertoe met het oog op 
de reeds ingenomen plaatsruimte en de tijdsomstandigheden. Ook de 
lezers en de medewerkers van dit blad zullen, binnen eenige dagen, 
door de nationale strooming worden meċgesleept en hoe nationaal nu 
ook een waterstaatsoorlog als de Lingekrijg moge zijn, te midden van 
het feestgedruisch kan hij moeielijk naar eisch behandeld en gewaar- 
deerd worden. Maar ter zake. In de nos. 36, 46 en 52 is het boven- 
vermelde Onteigenings-W. O. behandeld. Het debat op 10 en 11 Febr. 
gehouden, leverde geen stof tot nieuwe gezichtspunten. De heer 
VAN BERCKEL opende het vuur met de mededeeling dat hij medeging 
met de goede traditie der Kamer, die leert de algemeene belangen te 
stellen boven de bijzondere. De verbetering van de vaart om Delft, 
zal, voor veel handen in die plaats, nadeelig zijn. Doch dit zijn bij- 
zondere belangen van ééne gemeente; het is nu maar de vraag of deze 
onnoodig veel worden benadeeld. En deze vraag wordt toestemmend 
beantwoord. Nu Delft zich bereid heeft verklaard mede te werken en 
dit reeds getoond heeft door den verkaop van de sluis aan den Leidschen 
dam, de sleutel van het werk. is het niet noodig de singels enz. bij 
Delft te onteigenen. 

De Minister geeft toe, dat de brug bij de Rotterdammer poort later 
in beheer bij Delft kan terugkomen, maar waarom vertrouwt men het 
Gemeentebestuur dan de verbetering niet toe. Voorts drong spreker 
nog aan op overbrugging op de plaatsen waar de singelweg wordt 
afgesneden en achtte het onnoodig dat dergelijke TEER, punten 
eerst later geregeld zouden worden. Zijn slotsom was dat hij, zoo de 
Minister geen bevredigende inlichtingen gaf, tegen zou moeten stemmen, 
al juichte hij het plan zelf zeer toe. 

De heer Farnrus heropende het debat den volgenden dag en kreeg 
de allerzonderlingste inval zich, in plaats van tot den Minister, te 
wenden tot den heer Goekoop, lid van Gedep. Staten van Z-Holland. 
De Regeering legde zich toch neer bij de besluiten van de machtige 
Heeren Staten. Volgens spreker was Delft er ingeloopen ; want eta 
men met Leiden en den Haag over het geheele werk onderhandeld had, 
was men bij de Prinsenstad alleen komen aankloppen voor de sluis aan 
den Leidschendam. En Delft onschuldig als de duive gaf de sluis, zonder 
te vermoeden dat nog geheel andere plannen tot haar ongeluk gesmeed 
werden. 

Volgens spreker was het plan van vaartverbetering, in 1883 gepu- 
bliceerd, tot 1886 voor Delft een gesloten boek gebleven. (2) En nu is 
Delft voor de sluis wel goed betaald, maar dit is geen reden haar op 
andere punten schade toe te brengen. Uitvoerig betoogde spreker ver- 
volgens dat de verandering van de brug bij de Rotterdammer poort 
voorloopig achterwege kon blijven, daar, zoolang de havenaanleg by den 
Haag niet vaststond, de groote schepen toch weg zouden blijven. Verder 
drong ook de heer Fanivs aan op niet-opneming in de Wet van de 
Delftsche singels; hij achtte het een gezocht argument dat het werk 
dan niet meer van algemeen nut zon zijn. Ten slotte stelde hij de 
wenschelijkheid in het licht van de overbrugging van de Tweemolentjes- 
vaart en vroeg inlichtingen over de geprojecteerde vaste, hooge brug- 
gen bij Voorburg. 

De heer GoEKoOP aanvaardde de rol, hem door den heer FABIUS 
aangeboden en gaf een uitvoerige verdediging van het plan ten beste. 
Onder mededeeling dat het geheele werk + 2 millioen zal kosten, dat 


(1) Zie Art. 14, Wet van 1851. 

(2) Men zou bijna gaan denken aan den Delftschen Gemeenteraad 
zoo geestig beschreven in den Studenten-Almanak voor 1867 ; vooral 
wanneer men weet dat genoemd plan voorkomt in den Almanak 
voor 1886. 
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de reeds uitgevoerde verbeteringen van den Rijn boven Leiden en van 
de vaart tusschen Delft en Vlaardingen resp. f 30.000 en f 64.000 
hebben gekost, dat aan Delft voor de overneming van de sluis bij den 
Leidschendam en voor het kanaal van daar tot Delft op 1 Januari 
1886 f 222071 is hetaald; gaf hij allereerst zijn verbazing te kennen 
dat het Delfsche Gemeentebestuur in 1886 nog niet op de hoogte 
van de zaak was. Daarna maakte hij de opmerking dat z. i de 
heeren vaN BERCKEL en Fasius hun bezwaren te vroeg te berde 
brachten. Bij het overwegen van een Onteigeningswet heeft men 
alleen na te gaan of het werk van algemeen nut is. De aanwijzing 
der perceelen is den Koning opgedragen. Het heeft geen nut 
bezwaren tegen de uitvoering in de Kamer te bespreken; de ont- 
eigenende partij zal zich, wat dit aurgaat, met de betrokken besturen 
hebben te verstaan. Nogmaals werd aangetoond dat de Wet het ge- 
heele werk moet beheerschen, de Provincie moet zeker van haar zaak 
zijn, om voor improductieve uitgaven gewaarborgd te wezen Er is 
geen reden te veronderstellen dat den Haag de haven niet zal maken; 
in elk geval kan de verbetering, door de provincie tot stand te brengen, 
op zich zelve doel treffen. Wat de afsnijding en omlegging van wegen 
aangaat — de provincie zal ook de belangen van de weggebruikers 
behartigen en de hooge bruggen te Voorburg zijn voorloopig voldoende, 
met het oog op bestaande bruggen. 

De Minister van Waterstaat kon, na de rede van den heer Goekoop, 
met weinig volstaan Hij trachtte de beide bestrijders te ontwapenen. 
door op te merken dat de Wet bevoegdheid gaf tot onteigening. maar 
dat het Kon. besluit eerst de perceelen aanwees. Al hun klachten wa- 
ren dus voorbarig (1). En wat de bezwaren tegen het werk zelf aanging, 
te dien opzichte sloot de Minister zich aan bij den heer Gorkoop, 
terwijl hij ten slotte nog mededeelde dat in het V. V. een onjuistheid 
voorkwam. De kleine kanonneerbooten zijn 7.78 M. breed, de gronte 
8.20 M. — de verbeterde waterweg is voor deze booten dus niet be- 
vaarbaar, daar de sluiswijdte 5.38 M. bedraagt. 

De heer Fanlus repliceerde en wel in zeer krachtige bewoordingen, 
maar daar. nadat de heer GoEKoop hem nogmaals geantwoord had, de 
oppositie van den afgevaardigde uit Delft bij woorden bleef, zullen wij 
het hierbij laten. Alleen merken we nog op, dat de moeilijke quaestie 
van de onteigening van publieke wegen en wateren niet tot klaar- 
heid werd gebracht. De heer van BERCKEL merkte op: »De juridieke 
onderscheiding, die de Minister zich veroorlooft (2) tusschen onteige- 
ning van publiekrechtelijke rechten en privaatrechtelijke. bezwaard met 
het onus publicum. zou mij in een dispuutgezelschap meer interes- 
seeren dan hier; in effectu komt het op hetzelfde neder”. De heer 
GoEkKooP zeide: »maar men vindt er ook (in de Wet van 1851) een 
zeer belangrijk art 14, waaraan de Koning de bevoegdheid ontleent, 
om in zijn besluit die perceelen op te nemen. welke noodig zullen zijn 
voor de nieuwe vaart, onverschillig of de eigendom er van geheel of 
ten deele met publieken dienst is belast. Met andere woorden : de 
Koning moet aan deze, thans in behandeling zijnde wet het recht 
ontleenen om aan den vaartaanlegger die privaatrechtelijke eigendoms- 
rechten te verzekeren. waaraan die vaartaunlerger. ter bereiking van 
zijn doel. behoefte heeft, meer niet.” Doch met deze woorden is. de 
quaestie niet opgelost. De gemeente Delft is nu bij machte een rechter- 
lijke uitspraak in dezen nit te lokken. 

Het W. O. werd aangenamen met 48 tegen 6 stemmen; de Heer 
Fanus stemde voor. de heer VAN BERCKEL was afwezig. 

En wat nu het Lingedebat aangaat, wij volstaan voor heden met de 
mededeeling van den uitslag. De Kamer verwierp de conclusiën. waarbij 
een oordeel over de zaak werd uitgesproken en bepaulde zich er twe 
de Regeering dank te zeggen voor de gegeven inlichtingen en deze en 
de adressen voor kennisgeving aan te nemen. 

Dienstregeling Leeuwarden— Stavoren. De Minister van W. H.en N. 
heeft aan de Kamer de dienstregeling medegedeeld, die met 1 Maart 
zal worden ingevoerd. Snel- zoowel als locaaltreinen komen daarop voor. 
Aan de bezwaren is dus tegemoet gekomen. J. W. C. T. 


Technische tijdschriften. 
Verkorte inhoudsopgaaf. 


Engineering. Jan. 28, 1887. Het kolenmijnwezen in Colorado (geill.) 
— De natuurl. geschiedenis van de Plaatselijke besturen. — Straat- 
reiniging in Parijs. — Draisine (geill.) — Ponsmachine voor Jacquard- 
kaarten (geill.) — Correspondentie uit Berlijn. — Dito uit de Vereen. 
Staten. — De Koninki. Meteorologische Maatschij. — De Natuurkundige 
Maatschij. — Verlenging van de Eastern en Midlands-spoorw. tot 
Cromer (geill.) — Viercylinder locomotief voor den Mexikaanschen 
Centraalspoorweg (geïll )— Moderne Oorlogschepen. — Natrium — Sir 
Joseph Whitworth Bart. FRS. LLD. DCL. necrol. — Machinaal geschut 
voor het leger. — Rotatiemachine voor mijupompen. — Een nieuwe 


(1) Dit is o. i. een gevaarlijke redeneering. Den Koning wordt wel 
veel vrijheid gelaten bij het aanwijzen der perceelen. doch geen volsla- 
gen vrijheid. Volgens Art. 10 Wet 1851, wijst de O. W. o. a. aan: 
»de hoofdpunten ter bepaling der algemeene richting van het werk.” 
Vandaar ook de le ter visielegging etc. . . . Verbond het voorluopige 
plan zedelijk tot niets; het ware beter het in de Wet te schrappen. 
Het onteigeningsservituut rustte dan minder lang op de te onteigenen 
eigendommen. (2) In de M. v. A. 


veiligheids mijnpatroon. — Brandspuitbooten. — Klinknaad voor 
cylindrische ketels. — ARMSTRONG kanonnen. — Horizontale stoom- 
machine met veranderlijke expansie (geill.) — Smares” Pneumatische 
Hydrometer (geïll) — De stroomverbreker van CUNYNGHAME Woop- 
HOUSE & Rawson (geill.) — Irrigatie in Egypte (geill.) 


Engineering. Febr. 4, 1887. Telephonie in Schotland (ceill.) — Straat- 
reiniging in Parijs. — Boekbeoordeeling: Die Graphische Theorie der 
Turbinen und Kreiselpumpen, von Gustav HERRMANN. — Schaafmachine 
(geill.) — BARKERS spiraalboorslijpmachine (geill.) — De BERNSTEIN 
gloeilamp (geill.) — De Clyde scheepsbouw en machine-industrie 1886. 
— Plaatsing van machines en ketels in het stoomjacht Gladiator (geill.) 
— Ontleding van gassen in staalovens. — Engelsche, tegenover Ame- 
rikaansche locomotieven. — Het beproeven van Dvnarnomachines. — 
Telegraaf en telephoondraden. — Het timmerhout van West-Australië. 
— Het gebruik van petroleum om bevriezen te voorkomen. — De 
kwijnende toestand van Handel en Nijverheid. — De WeLsBacH 
gloeigasbrander. Krurp's-geschut. Koloniale industrien. 
Kneedmachinerie (geïll) — Brug over de Ibicuy-rivier (geill.) — De 
hoofdiioleering van het Parlementsgebouw (geïll) — Rioolslijk. — 
Papketel (voor papierfabr.) geill. — Murpocu's Marine regulator (geïll) 


e. e — 


Nouvelles Annales de la Construction. Februari. Waterbezorging te 
Múhlhausen, Elzas (geïllustr.) — Beschrijving van een woonhuis te 
Parijs (geillustr.) — Toestellen van Dorry, ter bepaling van de 
betrekkelijke hardheid van materialen door shjting en van hun weer- 
stand tegen stooten of schokken. — Over het gebruik van beton bij 
zeewerken. — Onbrandbare en ondoordringbare vloeren. — Voorziening 
van dwarsliggers tegen bederf in de Ver. St. van N.-Amerika. — 
Beschutting van ingravingen tegen sneeuw. — Instorten van de hang- 
brug over de Ostra-Witza te Maehrisch-Ostrau. 


L’Electricien. 15 Januari. Soldeeren door den elektrischen stroom. — 
Telegraafdraden in den jongsten sneeuwstorm in Engeland. — Vooruitgang 


van het gloeilicht volgens het stelsel BERNSTEIN. — Academie des 
Sciences: Over den aard der elektrische werkingen en een isoleerende 
middenstof. — Fransche natuurkundige vereeniging. — Dood van Sir 


Francis Botton, — Brief van PauL BERT. 


Id. 22 Jan. Nieuw thermo-elektrisch element van Leon S. Dowe. 


— De Integraaf; de Integraal-Kromme en haar toepassing. — Over 
de geleiding der mengsels van oplossingen van zuren in water. — Het 


elektrisch licht in Engeland: Gúlcher Electric Light and Power Co.: 
Pilsen; Joël and General Electric Light Co.; Simplex electrica! syndicate. 
— Elektrische verlichting van graftomben en holen. — Académie des 
Sciences: Over de elektrische drukking en de elektro-capillaire ver- 
schijnselen. — Gelijktijdigheid van sommige verschijnselen op de zon 
en de storingen van het aardmagnetisme. — Over het tegenwoordig 
bedrag der magnetische elementen op het observatorinm in het park 
St. Maur. — Dood van Epbuarb ERNEST BLAVIER. — De kasten van de 
elektrische trekkracht door accumulateurs. — Gasontploflingen. — 
Elektrische verlichting van het Suez-kanaal. Elek tro- chemisch 
neerslag van Palladium. — Een nieuw Amerikaansch toestel: Poly- 
chromotelepantophotophonographe. 


Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs. 


Het Bestuur heeft de eer tc berichten, dat bij gelegenheid 
van den nationalen feestdag van 19. dezer, aan Z. M. onzen 
geéerbiedigden Koning het volgend schrijven is aangeboden : 


Aan Zijne Majesteit den Koning der Nederlanden, 
Groot-Hertog van Luxemburg enz. enz. enz. 


Sire, 


Het moge aan het Bestuur der Vereeniging van 
Burgerlijke Ingenieurs vergund zijn aan Uwe Majesteit, 
namens deze Vereeniging, bij Uwer Majesteit's 70e 
geboortefeest zijne hulde en warme deelneming te 
betuigen. 

De Vereeniging, die Uwe Majesteit als haar Konink- 
lijken Beschermheer mag noemen, gevoelt met dank- 
baarheid den zedelijken steun, haar daardoor geschonken: 
zij herdenkt de vele nuttige en grootsche toepas- 
singen der wetenschap van den Ingenieur, welke 
tijdens en door toedoen van Uwer Majesteit's veeljarige 
regeering in ons vaderland tot stand zijn gebracht en 
zal nimmer de hooge belangstelling vergeten, die de 
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Nederlandsche Ingenieur zoo ruimschoots van Uwe 
Majesteit mocht ondervinden. 

Moge Uwer Majesteit’s leven en gezondheid nog een 
reeks van jaren gespaard blijven en ons Vaderland 
zich verheugen in het bezit eens Konings, die zich 
gelukkig gevoelt te midden der liefde van Zijn Gezin, 
en der toewijding en genegenheid van heel het 
Nederlandsche volk. | 


s-HERTOGENBOSCH, 19 Februari 1887. 


Het Bestuur der Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs, 


A. M. K. W. VAN ITTERSUM, President. 
SCHNEBBELIE, Secretaris. 

O. J. A. REPELAER VAN DRIEL, Penningmeester. 
A. DEKING DURA. 

J. VAN HASSELT. 

E. F. VAN DISSEL. 

J. M. TELDERS. 


Binnenlandsche Berichten. 


Donderdag 10 Febr. overleed te Delft in 80-jarigen 
ouderdom een hoogst verdienstelijk man, de oud-hoogleeraar 
der Pol. School D. GrotHe, geboren 23 Juni 1806 te Her- 
scheid in Westphalen. Zijn eerste opleiding ontving hij aan 
de Rijks technische inrichting te Berlijn.’ Op betrekkelijk 
jeugiligen leeftijd werd hij geplaatst eerst als docent en 
kort daarna als directeur der Gewerbe Schule te Hagen, 
alwaar hij werkzaam bleef tot ’t jaar 1850, toen hij op 
verzoek van eenige heeren, als prof. Mulder, Van Rees en 
andere naar Utrecht kwam, om aldaar op te richten en 
aan *t hoofd te staan eener bijzondere Technische School. 
Daarinede was de grond gelegd voor ’t technologisch onder- 
wijs in Nederland. In 1865 werd hij hoogleeraar in de 
Technolagie aan de Polyt. School te Delft, welke betrek- 
king hij tot 1883 bekleedde. 


Het pe'roleumresrruvir te Amsterdam, dat volgens de dagbladen 
de eerste lading Russische petroleum in het begin der afgeloopen 
week verwachtte, — die sedert ook werkelijk aangekomen 
blijkt bestaat uit een ijzeren cilinder van 18 M. mid- 
dellijn en 10 M. hoogte, omgeven door een aarden dam. Het 
kan 21/, millioen liters petroleurn (2.000000 KG.) opnemen, 
welke uit de ralfineerinrichtingen van de Gebroeders Nobel te 
St. Petersburg in tankbooten zal worden aangevoerd en in het 
reservoir gepompt. De vaten in de magazijnen worden door 
middel van buizen uit het reservoir gevuld. Voor eene dergelijke 
practische en goedkoope behandeling schijnt de Russische petro- 
leum, bizonder geschikt, die minder gevaar oplevert voor ont- 
ploffing dan de Amerikaansche, omdat de ontwikkeling van 
dampen eerst bij 23% C in plaats van 21° C begint. 

Ook te Rotterdam is een petroleumreservoir in aanbouw, 
volgens hetzelfde systeem, eveneens bestemd voor Russische 
petroleum. 


Buitenlandsche Berichten. 
+ Sir Josern WHITWORTH BART. 
F.R.S., L.L.D., D.C.L. 


Den 22en Januari 1.1. overleed op ongeveer drie-en-tachtig- 
jarigen leeftijd, de aan het hoofd dezes genoemde ingenieur, die 
gedreven door sterke wilskracht en overtuiging, regeling en ver- 
betering bracht in vele onderdeelen der ijzerindustrie en daardoor 
tot de stichters van het hedendaagsche machinewezen gerekend 
moet worden. 

Hij was de zoon van een welgesteld dag- en kostschoolhouder 
in Stockport, die hem op 12-jarigen leeftijd ter verdere vorining 
naar den heer Vint zond nabij Leeds. Na 4% Jaar ging hij naar 
zijn oom in Derbyshire om diens vak, de katoenspinnerij, te 
leeren, maar het machinevak trok hem zoodanig aan dat hij 


op achttienjarigen leeftijd wegliep en in verschillende fabrieken 
in Manchester en Londen werkte, totdat hij op dertigjarigen 
leeftijd in Manchester zelf eene fabriek stichtte, waar hij gereed- 
schap maakte, hetwelk hy door een serie van verbeteringen van 
de oorspronkelijk ruwe, verwarde en primitieve hulpmiddelen 
langzamerhand herschiep tot een goed geregell systeem. 

Hij was de eerste «die zuivere vlakplaten maakte; hij maakte 
het eerst eene nauwkeurigheils-meetmachine; van hem zijn de, 
in alle goede fabrieken aanwezige kalibers voor dikte maten en 
gaten afkomstig; hij ontwierp het stelsel van schroefdraden dat 
zijn naam draagt. Later legde hy zich ook toe op geweren- 
fabrikage en hoewel ten slotte zijne gron:Istellinzen algemeen 
aangenomen zijn, had hy langen tijd zeer te kampen met de 
tegenwerking, door gehechtheid aan het ou le, van het Gouverne- 
ment. Hoewel het gecomprimeerde staal, door de compressie 
bevrijd van gasblazen, geen uitvinding van hein is, pakte hij dat 
denkbeeld zoo energisch en praktisch aan, dat het hein gelukte 
te bewijzen dat dit staal verre de voorkeur geniet boven het 
gewone, waar men een vertrouwbaar metaal behoeft. Uit het 
groote vermogen dat hij zich met zijnen arbeid verworven heeft, 
ondersteunde hij op milde wijze verschillende inrichtingen voor 
opleiding, wetenschap en liefdadigheid. R. 


Het uitzicht op het tot stand komen van een Elbe — Trave- 
kanaul, ter verbinding van Lübeck met de Elbe bij Lauenburg, 
is volgens de nieuwste berichten een schrede vooruit gekomen (1). 
Sedert verscheidene jaren werden daarover onderhandelingen 
gevoerd tusschen den staat Lübeck en de Pruisische Regeering. 
Thans zijn volgens »Das Schiff” de van wege Lübeck en 
Pruisen opgemaakte ontwerpen tot een geheel vereenigd en is 
door de Pruisische Regeering een uitgewerkt ontwerp met 
begrooting bij den Lübeckschen Senaat ingezonden, dat waar- 
schijnlijk zonder wijziging zal worden goedgekeurd. Dat des- 
niettemin de spoedige uitvoering van het veelbesproken kanaal 
nog geenszins verzekerd is, kan moeielijk worden betwijteld. 
Het voornaamste bezwaar zetelt in de kosten. welke op 18 
millioen mark zijn geraamd. Ook al ware Lübeck geneigd, 
niettegenstaande de vele millioenen, die het kort g-leden voor 
de verbetering zijner haven besteedde, de grootste helft der 
genoemde som in de kosten bij te dragen, de goedkeuring van 
den Pruisischen Landdag is nog twijfelachtig. Verder moet de 
Mecklenburesche Regeering hare toestemming geven tot het 
ontleenen van voedingswater uit de Schal-See, en zal omtrent 
dit punt een overeenkomst moeten worden gesloten tusschen 
Pruisen en Mecklenburg. 

Dit laatste land ziet echter alles, wat Lübeck bevoordeelen 
kan, met leede oogen, en wenscht veelineer het totstandkornen 
van een kanaal Berlijn — Rostock. Er zijn dus nog verschillende 
hinderpalen weg te ruimen, alvorens tot de uitvoering van het 
Elbe—Trave-kanaal kan worden overgegaan. Dat dit kanaal van 
zeer gront belang is voor Lübeck's handel en industrie, is 
onloochenbaar. Ook voor de Pruisische Elbeprovinciën met haar 
rijkdom aan zouten, steenen en bruinkolen en speciaal voor de 
industrie van Magdeburg en Halle (suiker en kunstmeststoffen) 
is het van groot economisch nut; terwijl het gewicht dezer 
waterverbinding nog zeer zal toenemen, indien later de verbin- 
ding van het Rijn—Emskanaal met de Elbe over Vegesack 
naar Stade of Harburg wordt tot stand gebracht. 


Uitvoer van Belgische steenkolen. De zeer gedrukte toestand 
der Belgische steenkolenmijnen heeft geleid tot de instelling, 
bij Koninklijk besluit, afgekondigd in den Moniteur van 12 Januari 
jl. van eene Commissie, belast met het nasporen der midd lun om 
den uitvoer der Belgische steenkolen te ontwikkelen, voornumelijk 
over zee. 

Het vraagstuk is voor België van het grootste belang en 
betreft een zijner voornaamste industriën. Reeds sedert jaren 
hebben de Engelsche en Duitsche steenkolen vasten voet gekregen 
in België zelf, en de invoer speciaal van Duitsche kolen begint 
door de geregelde vaart tusschen Ruhrort en Antwerpen groote 


(1) Reeds thans bestaat een dergelijke verbinding op kleine schaal, 
bruikbaar voor schepen van cc. 20 M. lengte, 3.60 M. breedte en 
hoogstens 0.75 M. diepgang. Deze vaart, de zoogenaamde Stecknitzvaart, 
is de oudste kunstmatige waterweg in Duitschland. In ’t begin der 
44de eeuw werden in de Stecknitz, een zijriviertje der Trave, drie 
stuwsluizen gebouwd, waardoor de schepen van Lübeck tot in de 
Móllner See konden komen. Van 1391 tot 1398 werd vervolgens de 
Stecknitz boven dit meer door een kanaal van 11 KM. lengte met de 
Delvenau verbonden, die bij Lauenburg in de Elbe valt. Ss. 


— 


afmetingen aan te nemen. In 1883 voerden de Ruhrhavens 
269000 ton, in 1884 reeds meer dan 380000 ton steenkolen per 
waterweg naar België uit, terwijl de totale invoer van vreemde 
steenkolen volgens den ingenieur GOBERT in 1872 cc. 200000 
ton, maar in 1881 reeds meer dan een millioen ton bedroeg, 
waarvan 600000 ton uit Westfalen. De uitvoer der Belgische 
kolen bleef daarentegen sedert 1872 stationnair, en was in 1881 
cc. 5.350.000 ton op eene totale productie van 17.000 000 ton. 

Uitvoer over zee is thans nagenoeg onmogelijk; de productie- 
prijs der Belgische kolen is belangrijk hooger dan die der 
Engelsche of Westfaalsche kolen, en de spoorwegvracht van de 
mijnen naar de Belgische havens is reeds tot de uiterste grens 
gedaald. 

Bovendien zijn de Belgische kolen zeer bros en uit dat oog- 
punt alleen reeds minder geschikt voor zeetransport dan de 
hardere Engelsche kolen, al behoeven zij wat de goede vette 
soorten betreft niet voor deze laatsten in kwaliteit onder te doen. 
Terwijl Engeland tevens beschikt over geregelde verbindingen 
met bijna de geheele aabde, zouden de Belgische kolen als 
retourvracht slechts voor enkele plaatsen, bijv. voor de Oostzee- 
kusten in aanmerking kunnen komen. 

Of de benoemde commissie tegen deze natuurlijke prioriteit 
van Engeland doeltreffende maatregelen zal kunnen aangeven, 
valt dan ook wel eenigszins te betwijfelen. Reductie der trans- 
portkosten van de mijnen naar de zeehavens en inrichtingen om 
de kolen uit de spoorwegwaggons of uit de kanaalschepen zonder 
beschadiging en met geringe onkosten in de zeeschepen over 
te laden, zullen wel in de eerste plaats in aanmerking komen; 
en zonder twijfel kan in deze richting nog veel worden gedaan. 
Vooral het transport te water laat nog zeer te wenschen over, 
ook al is sedert 1879 de verruiming van het kanaal van 
Brussel naar Charleroi en tevens het nieuwe «canal du centre» 
ter verbinding met Mons in uitvoering. Eene betere exploitatie 
der kanalen, eene meer methodische dienstregeling van het goe- 
derenvervoer zou de transportkosten op de waterwegen nog be- 
langrijk kunnen doen dalen. En al mocht dan ook eene concur- 
rentie over zee met de Engelsche kolen meestal niet mogelijk 
blijken, aan den toenemenden invoer van vreemde kolen in het 
eigen land zou daardoor wellicht paal en perk kunnen worden 
gesteld. Ss. 


Bij den Pruisischen landdag is den “den Febr. j.l. door de 
Regeering een wetsvoorstel ingediend tot uitvoering van nieuwe 
Staatsspoorwegwerken, in verband met die, waartoe in de laatste 
jaren werd besloten. De kosten zijn geraamd op 71,334,000 mark. 
Voorgesteld wordt: lo. de aanleg van 19 nieuwe spoorwegen 
van ondergeschikt belang, lang 573 kilometer, geraamd op 
43,621,000 mark of met de daaruit voortvloeiende vermeerdering 
van het rollend materiëel der Staatsspoorwegen op 47,938.000 
mark; 2o. de aanleg van een tweede of derde en vierde spoor 
op verschillende banen vooral nabij Berlijn, begroot op 8,669,000 
mk.; 30. de uitbreiding van verschillende stationsemplacementen, 
enz. en de bouw van dienstwoningen voor het baanwachters- 
personeel, geraamd op 14,727,000 mk. 

De aanleg der 19 nieuwe spoorlijnen is afhankelijk gesteld 
van bijdragen, door de belanghebbenden te verleenen; de kosten 
per KM. baan variëeren tusschen 48,930 en 144,020 mark. 


Gemengde berichten. 


In de Vergadering van de Vereeniging tot behartiging van 
Stoomvaurtbelangen in Nederland, 16 Febr. j.l. te Rotterdam ge- 
houden, werd medegedeeld dat overeenstemming met de Veree- 
niging Schuttevaer was verkregen en als zoodanig een afgevaar- 
digde ter vergadering aanwezig was. 

Daarop werd besloten: 

a. zich ter gelegener tijd opnieuw te wenden tot het gemeente- 
bestuur van Vlaardingen, ten einde verlaging van het havengeld 
te verkrijgen; 

b. dat men zich niet opnieuw tot het gemeentebestuur van 
Nijmegen zal wenden, waarvan nooit antwoord is ontvangen, 
doch dat voor stoombooten beneden de 100 ton thans aldaar 100 
ee lager kadegeld wordt geheven, zoodat men dezerzijds kon 

erusten ; 

c. dat men zich, ter zake van de vermindering van het tarief 
der haven-, kade- en bruggelden te Haarlem, aansluit bij het 
advies te dien opzichte door ¡de Kamer van Koophandel aldaar 
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uitgebracht en, vóór dezerzijds nadere stappen te doen, zal 
afwachten wat het gemeentebestuur beslist ; 

d. dat ten aanzien van de verdieping en verbreeding van den 
IJsel bij Gouda, men gaarne berust in de maatregelen door de 
Regeering genomen ; 

e. dat, wat de opruiming der droogte op de Bieningen aanbe- 
langt, de afwijzende beschikking, door den Minister van Water- 
staat genomen, dezerzijds tot ernstige bedenkingen aanleiding 
geeft, die afzonderlijk zullen worden behandeld; 

f. dat men erkentelijkheid betuigt aan de Regeering voor het 
op het verlangen -dezer vereeniging plaatsen van een gasboei 
bij den ingang van het Spui; 

g. dat men ter zake van het adres dezer vereeniging aan de 
Tweede Kamer, betreffende den onhoudbaren toestand der Zuid- 
Willemsvaart, de hoop uitspreekt dat het zal leiden tot het 
gewenschte doel; 

h. dat het nieuwe reglement, aanwijzende de anker- en lig- 
plaats voor schepen op de Merwede voor Dordrecht, voorshands 
geacht wordt tot geen bezwaren aanleiding te geven; 

i. dat, voor wat het nieuwe ontwerp-reglement aanbelangt 
tot het voorkomen van aanvaringen op de rivieren, stroomen, 
enz., de zaak dezerzijds is gesteld in handen eener commissie 
van onderzoek, op grond van wier rapport het bestuur zich 
voorloopig heeft gewend tot de Regeering met het hoofdbezwaar 
dat art. 28 van het ontwerp de eenheid verbreekt op het stuk 
van de seinlichten. Daarna is evenwel op verlangen van den 
Minister het ontwerp in zijn geheel behandeld, met het gevolg 
dat ook de bezwaren daaromtrent den Minister zijn of kunnen 
worden medegedeeld. De vergadering besloot de commissie voor 
hare bemoeiingen dank te zeggen. 

Daarop stelde de heer C. F. Kramer, secretaris der vereeniging 
voor, dat de ingenieur Stieltjes namens de vereeniging zal worden 
wedergelegd, waar hij het in zijn stuk in de «ingenieur» heeft 
doen voorkomen, alsof deze vereeniging schutbruggen verlangt 
over de Gouwe, terwijl zij integendeel eene hooge spoorwegbrug 
zeer noodig acht en slechts in de laatste plaats in een stelsel 
van schutbruggen zou berusten. 

De vergadering besloot, dat de vereeniging als zoodanig niet 
in polemiek kan treden, maar vindt het goed. dat de heer 
Kramer persoonlijk zich met eene wederlegging tot het blad «de 
Ingenieur» wende. 

Vervolgens werden nog de volgende onderwerpen ter sprake 
gebracht: 

Het boezempeil te Delftland; de wenschelijkheid van een nieuw 
orgaan in plaats van het weekblad «de Scheepvaart»; de droogte 
op de Bieningen; de doorvaart der schipbrug te Deventer by 
nacht, met het oog op de sleepcanvooien en schepen, die voor 
de brug ten anker koren; het reglement voor de stoomvaart 
op de boezemwateren in Zuidl-Hol:and; het plaatsen van wrijf- 
palen aan de sluis te St. Andries, en eindelijk nog de kosten bij 
het bevaren van den Amstel, Drecht, Rijn en Gouwe. 

(N. R. Ct. en Hbld.) 


De op 17 Februari te Apeldoorn gehouden algemeene ver- 
gadering van aandeelhouders der Kon. Nederlandsche Locanl- 
Spoorwegmautschuppij heeft het erploitatie-contract met de Holl. 
IJzeren Spoorwegmuatschappij aangenomen. (N. R. Ct.) 


In de op 14 Febr. gehouden vergadering van de afdeeling 
»Purmerend” der Maatschappij van Nijverheid is besloten, het 
hoofdbestuur uit te noodigen, het congres en de daaraan ver- 
bonden algemeene vergadering in Juli dezes jaars te Purmerend 
te doen houden. (Hbld.) 


Benoemingen, Verplaatsingen, enz. 


Tot directeur der Arnhemsche waterleiding is benoemd de 
heer P. E. Risk, adjunct-directeur der gemeentewerken aldaar. 


ERRATA. In het verslag der vergadering van het K. L v. 1l. opge- 
nomen in het vorig nummer, bldz. 54, tweede kolom, vierde regel van 
onder, staat: »150”, lees: »105”. 


y Bj dit nummer behoort een BIJBLAD, bevattende 


Aankondigingen van aanbestedingen, Afloop van aanbestedingen, enz. 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL. 


Bijblad behoorende tot 


„DE INGENIEUR” No. 8. 


Aankondiging van Aanbestedingen. 


Maandag 2! Februari. 


KoLLum. Burg. en Weths. van Kollumerland, te 12 ure: 950 M?. 
grind ten beh. van de kunstwegen in die gem. 

DORDRECHT. Burg. en Weths., te 12 ure: Maken van het 5e. 6e 
en 7e perceel der rioleering van de gem. Dordrecht. De Engelsch 
aarden buizen zullen door de gem. geleverd worden. 

MEpEFMBLIK. Dijkgr. en Heemr. der » Vier Noorder Koggen”, te 
12 ure: Vernieuwen van de brug over de Dorpssloot, aan den Kerkweg 
te Oostwoud. Inl. bij den hoofd-opz. A. Kater Jz. te Medemblik. 

Hoogezand (Gr.) Burg. en Weths. 10. Verbouwen van een perceel 
tot gem.huis ald.; 2o. bouwen van een tolpachterswoning bij den 
paralelweg nabij Hoogezand. Inl. bij de gem. opz. L. Alons. 

MIDDELBURG. Dir. der Reg. en Dom., te 11% ure: Onderhoud der 
gebouwen, gen. het Oost-Indische Huis, ged. ’87, '88 en *'89. Inl. bij 
den hoofdopz. der Dom. 

AMSTERDAM. Burg. en Weths., te 12 ure: Verbouwen van de openb. 
lag. school der 2e kl. letter C in de Falckstr. tot eene school voor 
590 kinderen. Inl. bij den stads-arch., raadhuiskamer n°. 101, van 
10—12 ure. 

MAASTRICHT. L. Goffin. te 10 ure: Bouwen van 4 huizen in de 
Station- en Middenstr. te Wijk-Maastricht. 


Dinsdag 22 Februari. 


RoTTERDAM. Burg. en Weths., te 11 ure: 540,000 KG. Luiksche 
kluitkalk. 

Ipem. Inem. 10. 32.000.000 KG. Engelsche gaskolen; 20. 24.000.000 
KG. Westfaalsche idem, ten dienste der gem. gasfabrn. te Rotterdam. 

Ipem. IDEM, te 1 ure: Bouwen van eene bewaarschool aan de 
Luthersche Vest met bovenwoning aan de Gedempte Botersloot. Inl. 
op het Stads-Timmerhuis te Rotterdam. 

S-GRAVENHAGE. Min. v. Marine, te 11 ure: Maken van eene 
woning voor den dienst der verlichting aan den Noord-Oosthoek van 
het eiland Teel. 

Utrecit. Maatsch. tot Erpl. v. Staatsspw. (voor rek. van den 
staat). te 2 ure: Maken, leveren en opstellen van den bovenbouw 
eener draaischijf van 14.50 M. middellijn, op het station Roosendaal. 
Raming f 6260. (Zie Adv. in n°. 7.) 

Woensdag 23 Februari. 


S-GRAVENHAGE. Min. v. Wat., H. en N., te 11 ure: Uitvoeren 
van eenige werken in het gebouw op den Hofsingel, in gebruik bij het 
Departement van Buitenlandsche Zaken. (Raming f 1740.) (Zie Adv. in 
n°. 7. 
a Ipm, (ten dienste der Staatsspw.), te 12 ure: Maken van 
de gebouwen, enz. op de stations Drunen en Vlijmen, voor het ged. 
Baurd wijk—’s-Hertogenhosch van den spoorweg Zwuluwe—'s-Herto- 
genbosch. Raming f 98,000. (Zie Adv.) 

Ibem. Genie, te 14 ure: 10. Vergrooten van het patronenmagazijn 
op het Proefveld ald.; 2o. herstellen van het torentje op ’s Rijks 
gieterij van bronzen geschut ald. Inl. bij den E.a.w. ing. te ’s-Graven- 
hage. Raming perc. 1, f 2600, pere. 2, f 1600. 

WANNEPERVEEN (Dr.) Burg. en Weths., te 1 ure: Bouwen van 
eene school voor 96 leerlingen met onderwijzerswoning te Belt. Inl. 
bij den arch. S. H. v. d. Veen te Meppel. 


Vrijdag 25 Februari. 


BERGEN oP Zoom. Genie, te 12 ure: Maken van eene afwateringsgoot 
met afvoerriool van het terrein ten N. van de blokstallen 2 en 3. en 
eene staanplaats voor het buitenpoetsen van paarden ald. Raming f 3600. 

Utrecut. Arch. Alb. Nijland, te 2 ure: Aanleggen van wegen 
met bestratingen, trottoirs en rioleeringen tusschen de Bilt- en Tulp- 
straat. Inl. bij den arch. 


Zaterdag 26 Februari. 


STAVOREN (Fr.) Best. v. h. watersch. Hemelumer Oldephaert en 
aanhoorige zeedijken. 10. Afgraven van 200 M°. grond van de contri- 
butiefenne en verwerken van dien grond bezuiden. bewesten en 
benoorden Stavoren (Best. n°. 1); 2o. vernieuwen van 75.6 M. walpaal- 
beugel, ben. Stavoren ; 30. idem van 250 M. bermkist, ben. Workum ; 
40. leveren van 640 stuks grenen palen (41 dM.); 50. idem van 300 M. 
grenen gordingen (10—25 cM.): 60. idem van 150 M. grenen planken 
ate cM.); 70. reconstrueeren van 145 M. steenglooiing bew. Stavoren; 

o. leveren van 400.000 KG. brik, (Best. n°. 2); 90. leveren van 60 M?. 
riviergrind (Best. n°. 3). Aanw. 24 Febr. te 41 ure. 

AMSTERDAM. Marine, te 11 ure: 2,850,000 KG. steenkolen. 


Maandag 28 Februari. 


AMSTERDAM. Arch. P. J. H. Cuijpers, te 12% ure: Voltooiing der 
R. K. kerk van O. L. Vr. Onbevl. Ontv. aan de Haarlemmerstr. te 
Amsterdam. Aanw. 21 Febr. te 11 ure. 

IpeM. Burg. en Weths., te 12 ure: Verhoogen van de draaibrug 
over de Oostelijke doorvaart in het Open Haven front en bijbeh. werken. 
Inl. bij den Stads-arch.. Raadhuiskamer n°. 401, van 11—1 ure. 


Dinsdag | Maart. 


UTRECHT. Maatsch. tot Erpl. van Staatssp., te 2 ure: Leveren en in- 
kepen van eikenhouten dwarsliggers (vernicuwingsfonds) (Bestek n°. 115) 
in 4 perceelen. (Zie Adv. in n°. 7.) 


Woensdag 2 Maart. 


S-GRAVENHAGE. Min. v. Wat., H. en N., te 11 ure: Maken van 
een “ijzeren gebouwtje voor eene registreerende peilschaal met bijbeh. 
werken tegenover Maassluis, aan den linkeroever van het Scheur, 
tusschen de KM.raaien CLX en CLXI (Verbetering van den waterweg 
langs Rotterdam naar Zee). Raming f 6550. (Zie Adv. in n°. 7.) 

Devrt. Genie, te 11 ure: Verlengen van de steenen werkplaats 
n°. 63 bij den geweerwinkel ald. Raming f 1400. 

HARLINGEN. Dijhsbest. v. h. watersch. der vijf Deelen zeedijken 
Buitendijks, te 12 ure: a. 1060 Noordsch-greenen palen; b. 150 idem; 
c. 165 idem; d. 390 idem; e. 70 zware eiken gordingen; f. 70 lichte 
idem; g. 400 M°. steenwrak. 

Donderdag 3 Maart. 


ARNHEM. Prov. best. Van buiten verven van provinciale gebouwen 
aldaar in '87. 
IpeM. IveM. Vernieuwingen, enz. aan gen. gebouwen in '87. 


Vrijdag 4 Maart. 


ZwoLLE. Prov. Best., te 12 ure: Leveren van grind ten beh. van 
het onderhoud der prov grindwegen, van ophaalbrug n°. 4 langs de 
Dedemsvaart naar Heemse en langs de Lutterhoofdwijk, in twee perc. 

Inem. Inem. Onderhouden van het fe, 2e en 3e perceel der prov. 
grindwegen in Overijsel, van 4 Mei '87 tot 30 April ’88. Raming perc. 1 
f 2620. perc. 2 f 4160, perc. 3 £1190. 

Inem. Ipem. Verbeteren van het vaarwater door de Coevorder 
grachten. Raming f 2065. Aanw. 22 Febr. 

Ibem. Ipem. Vernieuwingen, enz. aan den straatweg langs de 
Dedemsvaart tusschen de Balkbrug en de Ongelukkige wijk. Raming 
£1765. Aanw. 23 Febr. 


Zaterdag 5 Maart. 


KRIMPEN A/D. IJser. Burg. en Weths., te 124 ure: Vergrooten 
der O. L. school met bijk. werken. 


Maandag 7 Maart. 


ALKMAAR. Dijligr. en Hoogheemr. v. d. Hondsbossche en Duinen 
tot Petten, te 12 ure: Eenj. onderhoud van de Hondsbossche zeewering 
en eenige binnenwerken. 

AMSTERDAM. Holl. IJz. Spoorw. Mij, te 2 ure: a. Maken van 
gebouwen, tunnels, keermuren, perrons, enz. op het stations-emplacement 
Den Haag. (Best. n°. 394); b. Leveren van stalen laschplaten, ijzeren 
nokken, haak- en schroef bouten en contrarails in 7 perc. (Best. n°. 400). 
Raming sub a f313,000. (Zie Adv.) 


Dinsdag 8 Maart. 


ROTTERDAM, te 1414 ure: Aanleggen, ophoogen, rioleeren, bestraten, 
enz. van de Zwart Jansstraat op een perc. land, loopende van de 
Noord Molenstr. tot aan den Bergweg te Rotterdam (+ 7200 C.A.) 
Inl. op het bureau der gem.werken te Rotterdam en bij den notaris 
FH. v. Peski te Charlois. Aanw. 1 Maart te 10 ure. 


Woensdag 9 Maart. 


S-GRAVENHAGE. Min. v. Wat., H. en N.. (ten dienste der Staatsspw.), 
te 12 ure: Leggen van eenige sporen, maken van een afrastering met 
bijk. werken op het goederenstation in de Stads-Rietlanden te Amster- 
dam. (Spoorweg van Nieuwe Diep naar Amsterdam). Raming f 9600. 
(Zie Adv.) 


) 


Donderdag 10 Maart. 


ZIERIKZEE. Dag. best. v. h. watersch. Schouwen en de commissie 
v. d. qrindwegen in Schouwen, te 1% ure: 2590 M°. grind in 2 perc. 

HoorDPLAAT. Best. v. h. watersch. voor de uitwater. door de 
sluis bij n°. 4 in den hoofdplaatpolder, te 12 ure: Verbetering van de 
uitwatering bestaande in het bouwen van eene steenen uitwateringssluis, 
graven van een ged. waterleiding en maken van eene vaste ijzeren 
brug, enz. Aanw. 3,en 5 Maart van 10—12 ure. Raming f 75,245. 


Vrijdag 11 Maart. 


’s-HERTOGENROSCH. Min. v. Wat., H. en N., te 10% ure: Bagger- 
werken tot het onder profiel herstellen van het kanaal de Znidwillems- 
vaart, in de prov. Noord-Brabant. Raming £17,000. (Zie Adv.) 
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Afloop van aanbestedingen. 


(NB. In het algemeen wordt de naum van den laagsten inschrijver 
vermeld, tenzij de gunning kan worden medegedeeld.) 


Min. v. Wat., H. en N. ’s-GRAVENHAGE, 7 Febr. Leveren van steen- 
kolen ten beh. van den dienst van het Zederikkanaal aan den stoom- 
watermolen aan den Arkelschendam, ged. ’87. Kampf en Hollender te 
Ruhrort, £0.4083 p. HL. 

‘S-GRAVENHAGE. 11 Febr. Leveren van ijzer-, zink- en koperwerk, 
papierrollen, enz. Perc. 4 en 3. R. S. Stokvis & Zn. te Rotterdam, 
f0.1059 en f0.143; perc. 2. H. J. Klijn de Jongh te Amsterdam, f 0.33; 
perc. 4 en 5. F. Nijst te Luik. f0.39 en f0.038; perc. 6. L. J. Ent- 
hoven & Co. te ’s-Gravenhage. f3.80; perc. 7 en 8. A. D. Hamburger 
te Utrecht, f0.0785 en f0.0595; perc. 9. C. Melchsack te Gladbach, 
f0.07164; perc. 10. Hoogeweg en v. Zameren te Amsterdam. f 0.5799; 
perc. 11. H. P. Hotz te ’s-Gravenhage, f 0.16. | 


Min. v. Financiën. Rortervam, 31 Jan. Onderhouden, enz. van de 
Rijksgebonwen der invoerrechten aan den Hoek van Holland tot 31 
Dec. ’89. J. Varekamp te 's-Gravenzande, f 2942, 

Marine. 's-GRAVENHAGE, 15 Febr. Maken van een woongebouw 
voor den dienst der verlichting op Schiermonnikoog. F. P. de Jong te 
Nes op Ameland, f 7565. 

Staatsspoorwegen. UTRECHT, 8 Febr. Maken van eene donaneloods 
met daarmede in verband staande werken te Roosendaal. J. Botermans 
te Gilze, f 30.779. 

Gemeentewerken. KRUININGEN, 29 Jan. 440 M°. grind van 3—6 cM. 
en 450 M°. grind van 1—3 cM., franco wal Schoorsche brug. Gegund 
aan ©. Kranendonk, f 1.625 per M°. 

VENLO, 1 Febr. 3 à 400 M'. trottoirbanden in hardsteen, 0.27 
hoog en 0.20 M. breed. L. Roqnet te Naméche, f 1.62 p. M'. voor blauw- 
steen: L. Goffin te Luik, f 1.79 per M'. voor petit granit. 

Gouna, 2 Febr. Herstellingen, enz. aan den onder- en bovenbouw 
van de ijzeren brug over de rivier de IJsel onder de gem. Gouda 
nabij Stolwijkersluis, in 2 perc. Perc. 1. C. P. W. Dessing te Gouda, 
f 2990; perc. 2. L. J. Enthoven & Co. te ’s-Gravenhage, f 5469. 

'"s-GRAVENHAGE, 4 Febr. Rioleeren en herbestraten van het Huij- 
genspark en de Kikkerstraat. G. Keij te Rotterdam, f 8350. 

EEUWARDEN. 7 Febr. Burg. en Weths. van Leeuwarderadeel. 
1250 M*. grove riviergrind. J. A. Deelstra te Rinsumageest, f 2.935 p. M°. 

S-GRAVENHAGE, 7 Febr. Leveren, enz. van meubelen in het vergroot 
ged. van het gebouw der Academie van Beeldende Kunsten te 's-Gra- 
venhage. P. Langeveld te Overschie, f 1350. 

DRACHTEN, 9 Febr. Burg. en Weths. van Smallingerland. a. Ver- 
bouwen van de Bovenbuurtschool te Drachten. S. H. Kijlstra, f 7337; 
b. maken van een separatieschutting, enz. in de school te Z. Drachten. 
Gegund aan K. A. v. d. Veen, f 1236. | 

HaveLTE, 12 Febr. Bouwen van een school voor 120 leerlingen, 
met bijlev. van ameublement, te Wapserveen. Gegund aan J. L. de 
Vries te Oldeholtpade. f 9488. 
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AMSTERDAM, 14 Febr. Trekken van 2 en leveren en heien van 3 | 


dukdalven in de scheepsligplaats ten oosten van de Houthaven. J. H. 
Meekers te Amsterdam, f 3059. 

Polderwerken. Oupporp. 5 Febr. Best. v. d. polder het Oudeland. 
550 M”. onderhoudsgrind. W. v. Hasselt te Nijmegen, f 1.235 p. M’. 

Borswarp, 7 Febr. Dijksbest. v. Wonseradeels Zuiderzeedijken. 
lo. 2380 grenen palen. T. W. Overmeer en Zn. te Leeuwarden, f 7483; 
20. 140 eiken gordingen. R. P. Alta te Makkum. f 76480; 30. 20 
lasten balsteen. B. G. Steensma te Lemmer, f 8.56 per last. Alles gegund. 

HARLINGEN, 9 Febr. Dijksbest. v. h. watersch. der Vijf-Deelen 
Zeedijken Buitendijks. Aanleggen van eene steenglooiing (143.45 M.) 
en verzwaren van den zeedijk tusschen Harlingen en Surig, steen 50 
a 49. Gegund aan R. H. de Boer te Stavoren, f 17,877. 

TERNAARD, 12 Febr. Best. v. d. Ternaarderpolder. Herstellen en 
bestraten van een ged. buitenglooiing van den zeedijk van den polder. 
W. Arntz te Millingen, f21,314. 

Particuliere Spoor- en Tramwegen. UTRECHT, 15 Febr. Maatsch. 
tot Erpl. v. Staatsspw. Leveren en inkepen van eikenhouten dwars- 
liggers (Vernieuwingsfonds.) (Best. n°. 113), in vier perc. Perc. 1. 
J. B. Groothuis te Denekamp, f 17,997; perc. 2. B. L. Buijvoets te 
Ambt-Almelo. f 17,644; perc. 3. W. Hoettger te Wezel, f 3479; perc. 4. 
Dezelfde, f 3040. 

IDEM. IDEM. Leveren van stalen dwarsliggers met bevestigingsdeelen 
(Vernieuwingsfonds). Best. n°. 112). Hórder Bergwerks Hutten Verein, 
perc. 1, f70; perc. 2, f69; perc. 3. f71; perc. 4, voor de bouten, f 160; 
voor de platen f 160; alles per 1000 KG.; veerringen, f 0.12 p. stuk. 

Particuliere werken. VarssEvELD, 29 Jan. Arch. Kreeftenberg. 
Bouwen van een woonhuis. Perc. 1. B. Lammers te Varsseveld, f458; 

erc. 2. W. Rutgers te Varsseveld, f-457; perc. 3. Th. Piepers te 
ed f 119; perc. 4. A. L. Polman te Etten, f 424.48; perc. 5. 
H. J. Lammers te Varsseveld, f 309; perc. 6. A. Ubbink te Breedevoort, 
f 447. Alles gegund. 

FoupGum, 31 Jan. Kerkv. der Herv. gem. Bouwen van” eene 
nieuwe pastorie ten dienste der Herv. gem. van Foudgum en Raard. 
Gegund aan K. Dijkman te Nes, f 4794. 

MaassLuis, 2 Febr. Bouwen van een vereenigingslokaal voor de 
afd. Maassluis en omstreken van den Ned. Protest.bond. Van Heijst 
en Zonneveld te Vlaardingen. f 4490, 

KRALINGSCHE VEER, 4 Febr. Afbreken van de oude en bouwen 
van eene nieuwe vischmarkt te Kralingsche Veer. D. J. Mertens en 
A. Teeuwen te Krimpen a/d. Lek, f 2589. 

Brepa, 4 Febr. Burg. armbest. Afbreken van 13 woningen en 
bouwen van 8 woonhuizen, 3 achterwoningen en een commissiekamer, 
aan de Oude Vest en in de Molenstr. Gegund aan M. Bakkeren te 
Prinsenhage, f 14,949, 

BorcuLo, 5 Febr. J. H. Weijers. 10. Verbouwen van de villa 
Mijnrust ald. met koetshuis, stalling en tuinmanswoning; 2o. bouwen 
ms een heerenhuis. Massa gegund aan E. M. Giesen te Amsterdam, 

14,550. | 

DEvENTER, 14 Febr. Arch. D. Toepoel. Bouwen van twee woon- 
huizen. H. Lammers, f 7804, met bijlev. van spiegelglas. W. A. Korte- 
ling, f7632 zonder bijlev. van spiegelglas. 
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ADVERTENTIEN. 


Bij alle Boekhandelaren verkrijgbaar: 


Met Drijvend Oorlogsmaterieel 


BESCHRIJVING 


van de voornaamste hedendaagsche Europeesche, Amerikaansche 
en Aziatische Oorlogsschepen, — 


NAAR DEN DUITSCHEN TEKST VAN 


J. F. VON KRONENFELS, 


VRIJ BEWERKT DOOR 


B. J. G. VOLCK. 
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De belangrijke inhoud van dit boek, waardoor een ieder de 
weg geopend wordt kennis te maken met de verschillende soor- 
ten van al de nieuwere oorlogsschepen der geheele wereld, 
benevens het eigenaardige en noodzakelijke om in de Neder- 
landsche taal zulk een werk aan boord van onze schepen te 
bezitten, deden den Luit ter Zee VOLCK besluiten, toen hem 
de gelegenheid werd aangeboden, van dit nuttige werk eene 
Nederlandsche bewerking te leveren. 


RICHARD LIEBIG, Reudnitz. — Leipzig. 


Fabrikant van Veiligheidslifts met positieve zekerheid 
tegen het vallen 


ap JVPLOOA UDADOIACT[VA 
lift afgeleverd wordt. 


Cu 
voor personen, goederen, bouwstoffen enz., voor hand- als me- 
chanische kracht alsook met liggenden hydraulischen cilinder. 


Eenig representant voor Nederland en Koloniën: 


THEOD. FERD. BIERHORST. — Haarlem. 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL. 
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2° Jaargang. 
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Worked comi aan de techniek ont 


Prijs per Jaargang: 


Franco per post. 


Abonnementen, 
Voor Nederland 


Voor de Ned. Koloniën en het Buitenland met 
voorwstbetalsng - 10.50 
Voor leden der Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs 
worden bovenstaande prijzen met f 2.— verminderd. 
Over het bedrag der abonnementen in Nederland 
wordt halfjaarlijks door de Administratie beschikt. 
Afzonderlijke nummers 20 cents. 
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Verantwoordelijk Redacteur: R. A. I. SNETHLAGE, Civ.-Ing., 's-Gravenhage. 


De ingenieur in onze maatschappij. — De Worthington stoompomp. — Het tien- 
tallig stelsel bij het verdeelen van hoeken. — De openbare werken te Amsterdam in 
1886. — Analyse van bestekken. — Staten-Generaal. — Technische tijdschriften. — 
Kleine mededeelingen. — Statistieke mededeelingen. — Weerkundige waarnemingen 
en rivierberichten. — Binnenlandsche berichten. — Buitenlandsche berichten. — 
Gemengde berichten. — Benoemingen, verplaatsingen enz. 


De ingenieur in onze maatschappij. 


alrijk zijn de eischen, die onze maatschappij stelt aan 
hare leden, althans aan hen, wier oordeel zij waardeert 
en die door woord of geschrift tot hare verdere 

mi ontwikkeling medewerken. Niet het minst talrijk en 
zwaar stelt onze samenleving, welke voor een goed deel 
gewijzigd werd door de toepassingen der wis- en werktuig- 
kunde van onze eeuw, aan de ingenieurs, die in de voorste 
rijen gestaan hebben in den strijd tegen de oudere begrippen, 
die tallooze malen de zege bevochten op tot dusver onbetoombaar 
geachte natuurkrachten en wier schranderheid en volharding 
ruime stoffelijke voordeelen hebben afgeworpen ten bate van 
allen. En zijn de ouderen, die het eerst hunne sporen op dit 
gebied verdienden, heengegaan, meestal met voldoening kunnende 
terugzien op hun werk en op de aangebrachte elementen tot 
het grootsche gebouw der beschaving, — de verplichting om 
voort te werken aan dezen nooit te voltooien Babylonischen toren 
heeft ons, den jongeren, een zwaren last op de schouders gelegd. 
Hoe hooger de toren wordt, des te bezwaarlijker de bouw. 

Wij hebben. hierbij niet minder het oog op het technische 
dan op het maatschappelijke gedeelte van onzen werkkring. 
De bewerking van dit gedeelte wordt vooral niet vergemakkelijkt 
door de omstandigheid, dat ons vak jong is en zich nog nauwe- 
lijks een vaste plaats heeft veroverd in het gevoelig organisme 
onzer samenleving. Hoe velen ook onder de beschaafden missen 
een eenigszins juist inzicht in den aard en den omvang onzer 
werkzaamheid, hoe luid doen zich de stemmen van het dilettan- 
tisme op ons gebied hooren tegenover die van wetenschap en 
ervaring en hoe vaak, helaas! beslissen eerstgenoemden, sterk 
in hare numerieke meerderheid, bij de beraadslagingen, waar- 
mede het wel en wee van velen, het stoffelijk welzijn van nog 


` meerderen gemoeid is. Hoe dikwijls nog vellen de mannen der 


zoogenaamde praktijk het vonnis, terwijl praktijk slechts een, 
zij het ook onmisbaar, onderdeel is van ons werken, terwijl de 
oplossing van een aantal vraagstukken zich onttrekt aan 
deze zoo hoog gewaardeerde en vaak als alleenzaligmakend 
geroemde praktijk. En de strijd om waardeering in de maat- 
schappij, evenredig aan de ons opgelegde verantwoordelijkheid, 
wordt nog verzwaard door het bewustzijn van de vele leemten 
in onze kennis en steeds zwaarder door den struggle for life in 
zijn meest gewone beteekenis door het bij voortduring optreden 


“van jongere vakgenooten, die wij blijde begroeten als mede- 


werkers op velerlei nog braakliggende gedeelten van ons arbeids- 
veld, maar wier schreden op den weg naar het doel, wij 
niettemin vaak met eenige bezorgdheid voor hunne en onze 
toekomst gadeslaan. 

Tot de beoordeeling in hoever tot deze bezorgdheid aanleiding 
bestaat moge de onderstaande opgave een bijdrage leveren. Het 


v. d. Doesstraat No. 33, te 's-Gravenhage. 

Advertentién uiterlijk Vrijdags 12 ure des voor- 
middags intezenden aan de Administratie: 
BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL, Paveljoensgracht 
No. 19, te ‘s-Gravenhage. Abonnementen voor Adver- 
tentiën volgens afzonderlijke overeenkomst. 


s-Gravenhage, 26 Februari. 


GENIEUR. 


Orgaan 


DER 


VEREENIGING VAN BURGERLIJKE INGENIEURS. 
economie van Openbare Werken en Nijverheid. 


Verschijnt elken Zaterdag. 


1887. — Ne 9. 


Prijs der Advertentiën: 


stukken en mededeelingen, boeken Per regel . . « 2 2. 6 eee et tts J 0.25 
brochures, enz. te richten aan de Redactie: Jacob Per regel der korte aankondigingen in de rubriek 
„Geeraagde en Aangeboden Betrekkingen” . . . - 0,10 


Gran. Bij eene eerste plaatsing van annonces voor Aanbeste- 


dingen in de prijs per regel f 0.15; bij eene tweede en 
meerdere plastsing van dezelfde annonce / 0.10. 


Bewijsnummers op verlangen à / 0.10 te bekomen. 


is de mededeeling van het aantal van hen, die elk jaar sedert 
1846 aan de Delftsche Academie of aan de Polytechnische 
School als civiel ingenieur gediplomeerd werden, verzameld uit 
de opgaven door de Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs 
daaromtrent verstrekt. 


geente 


Aantal | Aantal | Aantal 
Jaartal. op aaa Jaartal. | Jaartal. er 

"A "A. | ee" Ae 
1846 7 1860 8 | 1874 13. 
1847 10 j 4864 15 1875 45 
1848 7 | 1862 10 | 4876 49 
4849 1 | 1863 20 | 1877 13 
1850 20 | 1864 23 | 1878 17 
4851 6' 1865 0 4879 23 
1852 8 | 1866 6 | 1880 30 
1853 5 | 1867 12 [| 1881 39 — 
A854 9 | 1868 9 1882 33 
1855 40 4869 14 1883 A 
4856 7 1870 11 1884 28 
4857 5 4871 40 1885 20 
4858 6 4872 14 1886 18 
4859 8 4873 14 


Terwijl dus onder het regime der oude Delftsche Academie 
slechts bij uitzondering, n.l. in 1850 en in de beide jaren vóór 
de opheffing (1863 en 1864) een vrij groot getal civiel ingenieurs 
jaarlijks de inrichting verlieten, blijft dit aantal in de eerste 
jaren na de reorganisatie beperkt, schoon opklimmende, totdat 
een geweldige vloed opkomt, waarin eerst na 1881 een zekere 
kentering valt waar te nemen. Houdt men daarbij in het oog, 
dat vele technici als ingenieurs werkzaam zijn, zonder het 
Staatsdiploma te bezitten en overweegt men daarbij, dat de 
Staat zijn technische krachten in eenige takken van dienst 
inkrimpt, o. a. wegens den afloop van den aanleg der Staats- 
spoorwegen en de beperking van den dienst bij Waterstaat en 
Staatsspoorwegen in Indië, dan blijft eenige bezorgdheid 
gerechtigd, ook al is het onmiskenbaar, dat vele maatschappijen 
in de laatste jaren de vleugels breed hebben uitgeslagen, dat 
vele gemeenten, waterschappen en andere corporaties meer en 
meer de vereenigbaarheid zijn begonnen in te zien van de 
praktijk en een wetenschappelijke technische vorming, dat 
sommigen kort na hunne promotie hun eigenlijk studievak 
hebben vaarwel gezegd en dat enkelen in den vreemde een van 
hun vaderland onafhankelijk bestaan hebben gezocht. 


Welke zijn de redenen, die in de laatste jaren zoovelen naar 
de Polytechnische school hebben heengedreven, speciaal het oog 
gericht op het begeerde diploma van Civiel Ingenieur? In de 
eerste plaats zeker de aard der studie op de Hoogere Burger- 
scholen in verband met de uitvoering van belangrijke publieke 
werken, in ’t bizonder den aanleg van spoorwegen nabij al onze 
steden van’ eenige beteekenis. Het is toch niet te ontkennen, 
dat een ingenieur, werken tot stand brengende, waarvan ieder 
in de stad zijner inwoning heil verwacht, een diepen indruk 


De Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs stelt zich in geenen dele verantwoordelijk voor de denkbeelden in de onderscheidene bijdragen ontwikkeld of toegelicht 


moet maken op het ontvankelijk jongensgemoed. Voegt men 
daarbij de omstandigheid, dat het eindexamen-diploma zonder 
verdere formaliteiten toegang geeft tot de Polytechnische school, 
dat bij vrienden en nabestaanden veelal een onbestemd begrip 
bestaat, dat het ingenieursvak een »mooi vak” is, dan zal de 
H. Burgerschool-leerling, als hij in de wiskundige vakken niet 
tot de minsten zijner klasse behoort en bestemd is voor een 
wetenschappelijke opleiding, reeds een sterken drang in die 
richting gevoelen. Heeft hij wellicht daarenboven eenigen aanleg 
voor knutselen en heeft hij misschien wel eens met eenige 
voorliefde aan het timmeren gedaan, dan wordt deze drang 
haast onweerstaanbaar. Er is echter meer: toen de vloed eenmaal 
begon te wassen, werden velen door het voorbeeld van anderen 
‚tot navolging aangemoedigd, waarbij niet uit het oog mag 
worden verloren, dat het ingenieurs-diploma tot voor korten 
tijd vrij zekeren toegang gaf tot een, zij het ook matig gere- 
munereerde betrekking, bij eenigen tak van dienst. Bij hen, die 
voor ingenieur studeeren, en die nagenoeg zonder uitzondering 
hun diploma niet als een sieraad, maar als een middel om in 
hun onderhoud te voorzien, moeten beschouwen, moest deze 
omstandigheid een groot gewicht in de schaal leggen. 

Deze toestanden zijn echter veranderd. De vraag in hoeverre 
dit licht- en schaduwzijden heeft voor de ontwikkeling van het 
individu, kunnen wij voor het oogenblik laten rusten; te ont- 
kennen valt het echter niet, dat een zekere strijd om ’t bestaan 
aangevangen of aanstaande is, waaruit alleen de best toegerusten 
zegevierend kunnen te voorschijn komen. 

Over de wetenschappelijke eischen, die den ingenieur in onze 
maatschappij worden gesteld, willen wij hier niet uitweiden; 
men sla hiervoor het examen-programma op. Dat een gezond 
en krachtig gestel voor hem onmisbaar is, ten einde weerstand te 
kunnen bieden aan de vermoeienis van lange marschen onder 
ongunstige omstandigheden en aan flinke lichamelijke inspanning, 
behoeft geen betoog, ook al wordt zulks niet altijd in voldoende 
mate ingezien. In de eerste plaats echter dient hij een ruimen blik 
te hebben op alles wat met de stoffelijke belangen der natie in 
verband staat, ook al is hy niet in alle onderdeelen met elk 
dezer zoo uiteenloopende belangen vertrouwd. Hij moet leeren 
van den aanvang af alle door hem behartigde zaken uit een 
economisch oogpunt te bezien, zijn vraag moet niet uitsluitend 
zijn of het wenschelijk is een anderen toestand te scheppen 
door de hulpmiddelen der techniek, onmiddellijk daarnaast moet 
de vraag staan, of de beoogde verbetering de geldelijke en andere 
opofferingen welke zij kost, waardig is. En moge ook in den 
regel de beslissing omtrent deze vraag niet bij hem liggen, 
voor alle partijen zal het van het grootste belang zijn, als hij, 
in 't oog der meesten bij uitsluiting de man der techniek, 
gewoon is de zaken uit dit oogpunt te beschouwen. 

… Te ingenieur is in vele gevallen de schakel tusschen het 

kapitaal en den arbeid. Wij denken hierbij niet in de eerste 
plaats aan de fabrieksnijverheid, omdat wegens den beperkten 
omvang onzer industrie betrekkelijk weinigen daarin hunne 
plaats vinden, meer echter aan de groote bouwwerken van 
onzen tijd en ondernemingen van verschillenden aard, bij welker 
ontwerpen de stem van den technicus gewicht in de schaal 
legt. In deze richting kan hij grooten invloed uitoefenen op de 
ontwikkeling van den volksrijkdom. Het woord van den des- 
kundige, op °t juiste oogenblik gesproken, kan de uitvoering 
tegenhouden van kostbare, slecht voorbereide plannen, die de 
belangen van duizenden in gevaar zouden brengen, een juiste 
blik kan hulpbronnen openen, die voor talloozen van onbereken- 
baar voordeel zijn. 

In onzen tijd geschieden de meeste leveringen en uitvoeringen 
van werken naar de daarvan opgemaakte bestekken en leve- 
ringsvoorwaarden. Ook hier is het wederom de ingenieur, 
wiens opvatting veelal den doorslag geeft, zoowel bij het 
opmaken als bij het verklaren van de overeenkomsten. Door 
middel van deze heeft hij het dikwijls in zijn macht het 
handwerk en de industrie in bepaalde banen te leiden, de 
specialiteiten in eenig vak van nijverheid voor telichten omtrent 
de behoeften der praktijk, door het stellen van verstandige 
eischen welvaart om zich heen te verspreiden of door een 
kleingeestige, ondoeltreffende uitlegging der bestaande bepalingen 
den stoffelijken en zedelijken ondergang van een deel zijner 
omgeving te veroorzaken. 

Er is meer. Meer en meer openen zich de oogen der bezittende 
klassen der maatschappij voor de veelzijdige belangen van de 
voor dit bezit onmisbare arbeidskrachten. Zonder daarom nood- 
zakelijk vrees te koesteren voor geweldige ontknoopingen , 
houden allen het oog gericht op den strijd hier gevoerd, elders 


66 


voorbereid tusschen het kapitaal en den arbeid, hopende op een 
vreedzame afwikkeling der gespannen verhoudingen. Ook in 
deze richting ligt een ruim arbeidsveld voor den ingenieur 
uitgestrekt. Hij is de man, die met beide elementen der maat- 
schappij in voortdurende aanraking komt, door geboorte en 
ontwikkeling in den regel behoorende tot de klasse der werk- 
gevers, komt hij dagelijks in aanraking met de niet-bezittenden, 
leert hy hunne nooden en behoeften kennen, leert hij ze 
waardeeren als onmisbare en vaak schrandere hulpmiddelen 
tot verwezenlijking van zijn concepties. Zoo is hij ook veelal 
aangewezen om den schok te breken, die ontstaat uit de 
botsing tusschen kapitaal en arbeid en kan hij door zijn invloed 
aan te wenden, hetzij direct of middellijk heilzaam medewerken 
tot verzoening van de verschillende lagen onzer maatschappij. 
Wij mogen van onze vluchtige schets tot uiteenzetting van 

de beteekenis van den ingenieur in onze maatschappij niet 
afstappen zonder nog een enkel punt aan te roeren. Het is de 
invloed op en de leiding van de jongeren. Wij bedoelen niet 
in 't bizonder het technisch onderwijs, dat aan de scholen 
wordt gegeven: daartoe zijn slechts enkelen geroepen, maar 
meer de invloed door elken ouderen op iederen jongeren vak-t 
genoot, vooral van belang in een werkkring als de onze, waarin / 
na het verkrijgen van het diploma nog zoo eindeloos veel rnoet 
worden geleerd, en waar de jongeren noodzakelijkerwijs zoo | 
aarzelend de eerste schreden zetten op het uitgestrekt gebied 
der eres de zoo bewust van hun hulpbehoevendheid in : 
dit opzicht. Die in de eerste jaren zijner praktische werkzaam- 
heid geleid wordt door iemand met ruimen blik op maatschap- , 
pelijke toestanden en verhoudingen, die hem doet zien dat ! 
praktijk en dor ambtelijk proza niet noodzakelijk synoniemen 
zijn, zal den beslissenden invloed daarvan op zijn volgend leven 
zeker niet miskennen. 


De eigenschappen, die van den ingenieur worden gevorderd 
om met eere zijn plaats in de maatschappij te handhaven, 
behoeven na het bovenstaande wel niet nader te worden uit- 
eengezet. Zooals in elken strijd om het bestaan zullen deze 
eigenschappen zich meer en meer ontwikkelen, naarmate de 
moeielijkheid om zich een positie te veroveren, grooter wordt. 
En dat deze moeielijkheid steeds toeneemt, naarmate er meer 
en meer op eigen wieken moeten gaan drijven, uit eigen oogen 
moeten uitzien naar middelen van bestaan, zonder op een, zij 
het ook bescheiden, plaatsje aan de staatsruif te mogen rekenen, ! 
is niet twijfelachtig. Een zware strijd ligt vóór hen, die aan 
den aanvang hunner loopbaan staan, een strijd, die door de 
maatschappelijke verhoudingen niet gemakkelijker wordt gemaakt. 
In de vrije concurrentie tusschen gelijkstaanden mengt zich 
toch aan de eene zijde die van hen, welke zich verheugen in 
den krachtigen steun van een vaste belooning voor ambtelijke 
diensten aan staat, gewest of stad bewezen, aan de andere 
zijde die van hen, welke zonder behoorlijke voorbereiding als 
mededingers optreden, het publiek misleidend door het luid 
doen klinken van een aangematigden titel (1). Deze concurrentie 
echter moet noodzakelijk leiden tot een verhoogde inspanning 
van krachten en aldus kan de strijd, mits met eerlijke middelen 
gevoerd, slechts leiden tot het doel dat elk ingenieur voor oogen 
heeft of althans behoort te hebben: verhooging van de stoffe- 
lijke welvaart der maatschappij. 


K. 


De Worthington stoompomp. 


De Worthington pomp is een direct werkende stoompomp, 
dat wil zeggen, de stoom- en waterzuigers zijn beide op dezelfde 
stang bevestigd, zoodat de stoomdruk direct. zonder behulp van 
vliegwiel, op het water overgebracht wordt. Als zij zich niet 
door twee bijzonderheden van hare soortgenooten onderscheidde, 
zou hierin geen voordeel gelegen zijn, want direct werkende 
stoompompen gaan gewoonlijk aan verschillende gebreken mank. 

Ten eerste is bij de gewone constructiën de stoomschuif- 
beweging vrij gecompliceerd, door toevoeging van hulpzuigertjes, 
duimen, kleine stoomkanaaltjes, ventilen, enz, en daarom 
onderhevig aan stoornissen, terwijl de overgang van den eenen 


(1) Schr. dezes verzekert hier ten overvloede dat hij niet geacht wil 
worden een blaam te werpen of de verdiensten te verkleinen van hen, 
die geen ingenieurs-diploma van de Pol. school kunnen vertoonen. 
Integendeel, zoo iemand, dan is hij er van overtuigd dat behoorlijke 
voorbereiding ook zonder dit mogelijk is, hetgeen trouwens door eenigen 
in ons land bij voortduring bewezen is en wordt. 
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slag op den anderen veelal met stooten gepaard gaat en het 
ingangzetten dikwijls met de hand moet geschieden door middel 
van een daartoe aangebrachten hefboom. Bij stoompompen met 
vliegwiel kan de stoomschuifbeweging zeer eenvoudig zijn en 
de zuigersnelheid is aan de eindpunten gering, zoodat de boven- 
staande gebreken daarbij niet of weinig bestaan. Een vliegwiel 
heeft echter tevens ten gevolge dat de zuigersnelheid nooit 
constant is, hetgeen zeer nadeelig werkt op de regelmatigheid 
van den druk in lange persleidingen, zoodat van die zijde 
beschouwd een pomp zonder vliegwiel de voorkeur heeft. 

Ten tweede moet bij alle gewone constructiën de stoomdruk 
over de geheele lengte van den slag voldoende blijven om den 
waterdruk te overwinnen, zoodat wanneer men den stoom 
voordeelig liet werken, n.l. door expansie, de spanning aan het 
eind van den slag zoodanig gedaald zou zijn dat de zuiger zijn 
slag niet ten einde zou volbrengen. Ook dit bezwaar vervalt 
door toevoeging van een vliegwiel, want daarbij dient het 
arbeidsvermogen dat in het vliegwiel opgehoopt is om het 
laatste gedeelte van den slag, ook nadat de stoomdruk sterk 
gedaald is, te voleindigen, maar zooals gezegd, voert men op die 
wijze door het wegnemen van één gebrek een ander in. Ook 
het toepassen van het compound systeem vervalt om deze reden 
bij alle gewone direct werkende stoompompen, terwijl de Wor- 
ogon pomp evengoed cumpound als niet compound uitgevoerd 
wordt. 

Het eerste der genoemde gebreken is bij de pomp in quaestie 
weggenomen door het gebruik van twee naast elkander liggende 
stoomcylinders en daar tegenover liggende pompcylinders, waarbij 
wederkeerig de zuiger van elken cylinder, met behulp van een 
asje met twee hefboomsarmen, de stoomschuif van den anderen 
cylinder beweegt. Het gevolg daarvan is, dat de pomp evengoed 
loopt met een groot aantal slagen als met eene nauwelijks voor 
het oog zichtbare snelheid zonder dat er bij de slag wisseling 
stooten ontstaan, want elke zuiger wacht — wanneer hij aan 
het eind van zijn slag gekomen is, waar hij zonder schok 
aankomt daar er een weinig stoom als stootkussen toegelaten 
is — totdat de andere zuiger hem nieuwen stoom voor den 
terugslag toelaat. In dien tusschentijd hebben de pompventilen 
gelegenheid zich zonder schok te sluiten. Daar steeds een der 
kanalen voor stoomtoevoer geopend is, kan de pomp niet blijven 
stilstaan en alleen door toelating van stoom uit den ketel in 
gang gezet worden. De beide zuigers zijn dus zoodanig gekoppeld, 
dat zij elkanders’ beweging steeds verzekeren, doch de vrijheid 
is hun gelaten de snelheid gedurende eene slaglengte zóó te 
regelen als door het evenwicht van stoom- en waterdruk vereischt 
wordt, zonder dat die snelheid, zooals bij pompen met vliegwiel, 
voor elk oogenblik van den slag eene bepaalde waarde heeft, 
afhankelijk van den stand van de kruk en van het aantal 
omwentelingen. Terwijl dus bij pompen van de laatste soort, 
zelfs bij aanwezigheid van 2 à 3 krukken, de druk in de 
persleiding gedurende elke omwenteling eenige keeren toe- en 
afneemt, hetgeen duidelijk zichtbaar is wanneer men een 
manometer op de persleiding plaatst, regelt zich by deze pomp 
de zuigersnelheid naar den weerstand in de leiding, zoodat deze 
zoo goed als corfStant is. Voor lange leidingen is dit een groot 
voordeel, daar het de kans op breuken en lekkages vermindert. 

Het tweede gebrek is bij de Worthington pomp op de volgende 
wijze weggenomen. De zuigerstangen zijn door de pomp heen 
verlengd en aldaar door een kruishoofd rechtlijnig gevoerd. 
Aan dat kruishoofd vatten twee zuigertjes aan van enkelwerkende 
oscilleerende cylindertjes, die halverwege de slaglengte aangebracht 
zijn, een boven en een onder het kruishoofd. De cylindertjes 
zijn met water gevuld en staan door middel van de tappen in 
gemeenschap met een reservoirtje met gecomprimeerde lucht. 
Gedurende de eerste helft van den slag wordt nu het water uit 
de cylindertjes in het luchtreservoir geperst, zoodat de overmaat 
van arbeidsvermogen van den verschen stoom door die lucht 
wordt opgenomen, gedurende de tweede helft bewegen zich de 
zuigertjes weder naar buiten en de gecomprimeerde lucht perst 
het water weder in de cylindertjes terug, waarbij zij den 
zooeven opgenomen arbeid weder afgeeft en de werking van 
den, nu tot lage spanning uitgezetten stoom in de hoofdcylinders 
krachtig ondersteunt. Op deze eenvoudige wijze is, zonder 
toevoeging van het groote gewicht dat een vliegwiel bezit, het- 
zelfde doel bereikt; ja zelfs meer dan dat, want terwijl een 
vliegwiel bij geringe snelheid geen effect heeft, werken deze 
oscilleerende cylindertjes evengoed bij de grootst mogelijke als bij 
de geringste snelheid, en afwisselingen in snelheid, die door plot- 
seling vermeerderd of verminderd waterverbruik veroorzaakt 
worden, kunnen door het betrekkelijk geringe gewicht der orga- 
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nen, oogenblikkelijk in deze pomp plaats vinden. Door op elken 
zuigerstang een hooge en een lagedruk zuiger te plaatsen met 
bijbehoorende cylinders, maken de bovenbedoelde oscilleerende 
cylindertjes het mogelijk de pomp als compound machine in te 
richten, en daardoor de economie in stoomverbruik tot de hoogste 
mate op te voeren. 

In dezen vorm regelt dus deze pomp hare snelheid automatisch 
naar het waterverbruik; bij constant waterverbruik is de geleverde 
hoeveelheid water en dus ook de druk in de leiding nagenoeg 
gelijk voor elk gedeelte van den slag; ruimte en gewicht zijn ge- 
ring vergeleken met pompen met vliegwiel en alle bewegende dee- 
len zijn op één voetplaat bevestigd, zoodat de inwendige spanningen 
in vergelijking met cornwall en andere balansmachines niet in 
aanmerking komen; stoomverbruik is gering, bediening gemakkelijk 
en inrichting eenvoudig. 

Weinig of geene andere systemen van stoompompen kunnen 
zulk eene gelukkige combinatie van voordeelige eigenschappen 
aan wijzen. 

Oorspronkelijk schijnt deze pomp ontworpen te zijn met het 
oog op het petroléumvervoer door pijpleidingen in Amerika, 
maar zij is evengoed bruikbaar voor alle doeleinden waar de 
gepompte vloeistof door lange leidingen moet stroomen, zooals 
bij stedelijke waterleidingen, waterverzorgingen bij spoorwegen, 
hoogedrukleidingen voor hydraulische kranen enz. bij handels- 
inrichtingen of hydraulische klink-, pers- of hefmachines in 
fabrieken. 

Tenzij men bij stedelijke waterleidingen een watervoorraad 
wil hebben voor dagen dat de inrichting stil moet staan of om 
nachtdienst te vermijden en daarvoor een hooggesteld reservoir 
noodig acht, kan deze pomp den dienst zeer goed zonder zulk 
een reservoir vervullen; in elk geval kan men door toepassing 
van deze pomp den kostbaren accumulator bij hydraulische 
kranen, persen en andere hulpwerktuigen zonder bezwaar 
missen. 

Slechts voor het geval dat groote hoeveelheden water op 
geringe hoogte geheven moeten worden, en waar de hoeveelheid 
te leveren water niet elk oogenblik af- of toeneemt, zooals bij 
de poldergemalen in ons land, biedt deze pomp geen bijzondere 
voordeelen aan boven de gebruikelijke centrifugaalpomp, welke 
voor geringe hefhoogte minstens even voordeelig werkt als de 
zuigerpomp, terwijl zij kan gedreven worden door de meest 
volmaakte stoommachines, waar de stoom door expansie en 
groote zuigersnelheid voordeelig werkt. 

H. REINHOLD. 


Het tientallig stelsel bij het verdeelen van 


hoeken 
door R. A. VAN SANDICK, Civ.-Ing. 


De hervorming, die in de laatste jaren der vorige eeuw in 
Frankrijk tot stand kwam, de invoering van het decimale 
stelsel bij verdeelingen, bepaalde zich niet alleen tot de maten, 
gewichten en munten. Men stelde zich eveneens voor om, bij 
het meten van hoeken of cirkelbogen, de rechte hoek of het 
kwadrant te verdeelen in 100 centigraden, terwijl 1 centigraad 
= 100 centiminuten en 1 centiminuut = 100 centisecunden 
zou zijn. Hoewel het lang geduurd heeft, heeft het metrieke 
stelsel ten slotte de overwinning behaald op de tallooze soorten 
van klafters, voeten, roeden, ellen, die ons bij het doorlezen 
van oudere Duitsche technische werken zoo menigmaal ergeren. 
Toch is de overwinning verre van volkomen, daar het Engelsch- 
denkende gedeelte van de menschheid het decimale stelsel 
nimmer aannam. | 

In sommige takken van nijverheid blijft men zich, ook op het 
vaste land, nog steeds van de locale maten bedienen. Slechts 
voor een deel geschiedt dit uit gewoonte. Voor een ander 
gedeelte is de oorzaak dat de meter, decimeter of centimeter, 
door hare absolute grootte, minder geschikt is om als eenheid 
te dienen. Men herinnert zich nog de lans, die de heer BAHLMANN 
in de Tweede Kamer brak, toen hij als ridder van de oude el 
optrad. Voor het feitelijk uitvoeren van een lengtemeting van 
stukgoed bevat de oude el als eenheid een behoorlijke lengte; 
de meter is hiervoor te lang. Zoo is het geen toeval, dat de 
Engelsche lengtemaat zich ook bij niet-Engelschen heeft inge- 
burgerd; de Engelsche duim is b.v., wat hare grootte betreft, 
veel gemakkelijker dan de centimeter, die te klein is. Wij 
vermeldden echter nog niet het hoofdgebrek, dat elk decimaal 
systeem aankleeft. Tien is slechts geschikt om eenmaal gehalveerd 
te worden. Bij gevolg vervalt men bij het deelen door 2 in 


tiende deelen, bij het deelen door 4 reeds in honderdste en 
bij het deelen door 8 zelfs in duizendste deelen der eenheid, 
terwijl een deeling door 3 of 6 alleen bij benadering mogelijk 
is. De oude maten zijn meestal verdeeld in 12 of 8 deelen en 
zijn in dat opzicht veel practischer. 

Het spreekt van zelf, dat de uitvinders van het metrieke 
stelsel dit bezwaar kenden. Maar de geheele menschheid bedient 
zich bij het cijferen van het tientallig stelsel. Zoo lang niet ons 
talstelsel vervangen wordt door het acht- of twaalftallig stelsel, 
zooals in de laatste jaren in allen ernst is voorgeslagen, is het 
te verkiezen om ons grondtal 10 consequent door te voeren bij 
alle verdeelingen. Het gemak toch bij de berekening overtreft 
alle nadeelen. Deze conclusie moet men trekken uit de verbreiding 
die het metrieke stelsel heeft ondervonden. 

De Parijsche conventie dweepte met het getal 10. De decade 
van 10 dagen in plaats van de week, en de verdeeling van den 
dag in 40 uren, zijn spoedig verdwenen. 

De strijd tusschen de oude sexagesimale en de nieuwe 
centesimale verdeeling van hoeken is tot nu toe gevoerd in het 
voordeel van den ouderen strijder. 

In den laatsten tijd dringt zich de centesimale verdeeling 
sterk op den voorgrond. 

‚De aandrang tot het invoeren van dit Fransche stelsel komt 
ditmaal niet uit Frankrijk maar uit Duitschland. 

In September 1886 verscheen bij den uitgever REIMER te 
Berlijn een werk van H. GRAVELIUS, bevattende: do. een 
logarithmisch-trigonometrische tafel met 5 decimalen voor de 
decimaalverdeeling van het kwadrant; 

20. uitvoerige tafels voor den overgang van de nieuwe ver- 
deeling van het kwadrant in de oude en omgekeerd; 

30. tafels in 4 decimalen voor de getallenwaarden der trigono- 
metrische functién ; 

ko. gewone logarithmen en kwadraattafels. 

De cijfertype van de tafels wijkt af van de gebruikelijke 
Engelsche type, die o. a. bij den bekenden tafel van WITTSTEIN 
voorkomt. De ondervinding zal moeten leeren of de hier gekozen 
type beter is. l 

Het boek is verder merkwaardig door een voorrede van 
W. Foerster, Geh, regeeringsraad, directeur der K. sterrenwacht 
en hoogleeraar aan de universiteit te Berlijn, met een warme 
aanbeveling van de centesimale methode. LAGRANGE en LAPLACE 
zijn de twee beroemde baanvechters voor de decimale hoek- 
verdeeling. | 

De voordeelen bij de berekening zijn inderdaad niet gering. 
Vandaar dat, in den laatsten tijd, vele kleinere hoekmeetinstru- 
menten decimaal verdeeld zijn. Ten einde verwarring te voor- 
komen met de bekende notaties 1°. 1’. 1’’., worden de decimale 
graden aldus voorgesteld : 


1/ 00 kwadrant = 1° 
lowo kwadrant = 17 
Y 900000 kwadrant = q 


Men heeft er ook over gedacht om, bij het rekenen met 
hoeken, den geheelen cirkelomtrek als eenheid aan te nemen en 
die in 100 deelen te verdeelen. Men wilde dan den dag, overeen- 
komende met een volledige omwenteling der aarde, ook 
decimaal indeelen. Dit zou een eenvoudig verband vormen bv. 
tusschen verschil in lengte op aarde en verschil in tijd. Maar 
het kwadrant of de rechte hoek is de natuurlijke eenheid bij 
het meten van hoeken en niet de cirkelomtrek. Daarbij berust 
de verdeeling van den dag in uren niet geheel op conventie; er 
is waarschijnlijk een meetkunstige reden voor te vinden. De 
wijze van verdeeling van het wijzerbord van een uurwerk zou, 
voor aflezing, op eenigen afstand bij een decimale verdeeling 
ongeschikt zijn. Voor het dagelijksch leven zal het decimale 
uur wel niet bruikbaar zijn. De hoofdzaak is verder, dat de 
berekeningen, die betrekking hebben op het verband tusschen 
tijd en hoeken, slechts een zeer klein deel vormen van het 
groote gebied der berekeningen met hoeken. Het kwadrant 
blijft dus de eenheid en niet de cirkelomtrek, 

Als toekomstdroom noemt FoOERSTER echter de mogelijkheid, 
dat de nauwkeurigheids-tijdsbepalingen der astronomie, wellicht 
ook de invoering van een wereldtijd, op een decimale verdeeling 
van den dag als één aard-omwenteling zullen berusten, die 
identiek is met de decimaalverdeeling van het kwadrant. 

De mijn-ingenieur VERBEEK wijst in de Aanteekeningen van 
zijn »Krakatau” op de verwarring, die er heerscht bij het bepalen 
van afstanden op zee, in mijlen. De Duitsche of Geographische 
mijl is 4 oude minuten booglengte van den omtrek der aarde. 
De zeemijl of minuutmijl heeft een lengte van een oude minuut 
= 1852 M. Het tiende deel van de zeemijl is de kabellengte. 


68 


Bij de nieuwe verdeeling wordt de lengte van een centiminuut 
van den omtrek der aarde bij benadering gelijk aan een kilo- 
meter. De kilometer is dan de metrische zeemijl. 

Het is in alle geval te hopen, dat men spoedig tot een 
algemeen besluit zal komen, omtrent de invoering van de 
decimale hoekverdeeling. Zooals de toestand nu is, heeft men 
de tafels tot overgang van sexagesimale en centesimale indeeling 
maar al te dikwijls noodig. 


De openbare werken te Amsterdam in 1886. 


De waterverversching. De waterverversching is in 1886 geschied door 
toestrooming van Zuiderzeewater door de sluis te Zeeburg en over- 
storting van het vervuilde stadswater op het Noordzeekanaal; ook 
gedurende het warmste van den zomer was de gesteldheid van het 
water in de stadsgrachten tamelijk. 

Gedurende 239 nachten of omstreeks 1944 uren had het toelaten 
van Zuiderzeewater plaats tot eene hoeveelheid van omstreeks 73,350,000 
kub. meter, waarmede gemiddeld per nacht de waterstand in de stad 
met 123/, cM. werd opgezet en dus gemiddeld per nacht 315,272 M3, 
versch water door de stad gevoerd. 

Gedurende 181 nachten en bovendien op 14 Zondagen werd tijdens 
het toelaten van Zuiderzeewater een of meer der sluizen langs het 
Noordzeekanaal opengehouden, zoodat vrije doorstrooming gedurende 
dien tijd plaats had; in de overige nachten waren tijdens het toe- 
laten van water de sluizen langs het IJ gesloten. 

Gedurende 542 uren, verdeeld over 136 tijdvakken, diende de sluis 
te Zeeburg ook voor afwatering van het stadswater naar de zijde van 
de Zuiderzee; verder moest 50 maal, gedurende te zamen 270 uren, 
het stoomgemaal in werking worden gesteld om de stad, alsdan ge- 
scheiden van de hoogere standen op het Noordzeekanaal en op den 
Amstel, voor te hooge waterstanden te vrijwaren en te houden onder 
het dragelijk peil van 20 cM. beneden A. P. 

Op het Noordzeekanaal was de waterstand: 521 uren juist 0.50 M. 
onder A. P., 1531 uren lager en 6708 uren hooger dan 0.50 M. 
onder A. P. 

Tijdens de stand hooger dan 25 cM. onder A. P. was, werd de 
stadsboezem van het Noordzeekanaal gescheiden en werd het stoom- 
gernaal in gereedheid gebracht om den stads waterstand te houden aan 
of beneden den aangenomen hoogsten waterstand in de stad, van 
0.20 M. onder A. P.; in 1886 gedurende 270 uren. 

Afvoer. Omtrent de verschillende middelen tot afvoer in de nieuwe 
stadswijken zij het volgende medegedeeld : 

De exploitatie van het Liernurstelsel geschiedde met uitzondering 
van de Sarphatiwijk, met het centrale werktuig in het pompstation 
aan de Kostverloren Wetering. Voor de bediening van de Sarphati- 
straat, Andrieskade en de Spinozastraat bleef het werktuig in de 
Lepelstraat in gebruik, vermits de genomen proef om ook de Sarphati- 
wijk met het centrale werktuig te bedienen, geen bevredigende uit- 
komsten gaf. 

De ledigingsdienst met de centrale inrichting heeft voor de wijken, 
eenerzijds tot en met de Marnixstraat tot bij de Bullebaksbrug, ander- 
zijds tot den Amstel voldaan. 2 

De inrichtingen tot het verdampen van de ingezamelde stoffen zijn 
buiten werking gesteld, omdat de daarmede verkregen uitkomsten 
niet opwegen tegen de uitgaven. 

In verband met de uitbreiding der bebouwing werden in de buurt 
tusschen den Amstel en Boeren-Wetering verschillende hoofdbuizen 
verlengd. 

Voor rekening van particulieren werden op de hoofdbuizen 343 per- 
ceelen aangesloten. 

In de nieuwe stadswijken waar het Liernurstelsel niet is ingevoerd, 
werd voortgegaan met het toepassen van het tonnenstelsel met val- 
pijpen, en zulks in 1886 voor 178 perceelen ; daarentegen werden 204 
perceelen (begrepen in de genoemde 343) van het tonnenstelsel op het 
Liernurstelsel overgebracht. 


Het cijfer der perceelen waarin het Liernurstelsel is toegepast 


bedroeg in October 1886, 2424, met eene bevolking van 41,431 per- 


sonen. Met tijdelijke inrichtingen (tonnenstelsel met valpijpen) waren 
in diezelfde maand voorzien 1695 perceelen met eene bevolking van 
30,710 personen. l 

Het aantal openbare urinoirs binnen deze gemeente is met 6 ver- 
meerderd ; het aantal bedraagt thans 252. 

Havens en Kaden. Zooals reeds is gezegd. kwam in 1886 gereed 
het gebouw voor algemeenen dienst op den kop der Handelskade. Het 
werd in gebruik genomen voor de administratie der belastingen, het 
loodswezen, post- en telegraafkantoor en politie; de lokalen voor 
koffiehuis en restauratie werden in het openbaar verhuurd. Om het 
gebouw zijn verhoogde voetpaden van klinkers en rijwegen van graniet- 
keien aangelegd. 

De hydraulische los- en laadinrichtingen aan genoemde kade werden, 
na beproefd en voldoende te zijn bevonden, in April in gebruik geno- 
men. De werking der kranen enz. heeft terstond voldaan aan de 
verwachting, zoodat dan ook de handel daarvan al meer gebruik maakt. 
Eerst wanneer de behoeften voor lading en lossing toeneemt , zal de 
groote waarde der inrichting tot het bevorderen van gemak, spoed en 
zekerheid ten volle kunnen blijken. Met voldoening kan er op worden 
gewezen, dat door gepaste middelen in de werking der inrichting geen 


belemmering is ontstaan door vorst, zelfs niet gedurende de vrij lage 
thermometerstanden in de eerste dagen van 1887. 

Het onderhoud van de werken der Houthaven vorderde vernieuwin 
van een 100-tal palen der loopremmingen, 1000 meter loopplank, 2 
meter gording, 100 meter liggers en 100 meter leuning ; bovendien 
vorderden de opslagterreinen eenige ophooging en de boorden herstel- 
ling aan de steenglooiing. 

Voor de in aanleg zijnde Petroleumhaven is de nieuwe waterkeerende 
dijk, ter lengte van 1471 M.. met 3 M. kruinsbreedte opgewerkt tot 
1 M. boven A. P., gesteund door wederzijdsche taluds, terwijl de 
dijken tot vorming van den binnenomtrek der haven, ter lengte van 
te zamen 2012 M., met 1 M. kruinsbreedte zijn gebracht tot 1 M. 
boven A. P. Die werken werden in September j.l. opgeleverd en zijn 
bij den aannemer in onderhoud. 

Voorts is in November voor f 86,500 aanbesteed het bouwen van vier 
landhoofden met ijzeren afsluitbalken voor genoemde haven; met de 
fundeering voor de landhoofden is men reeds eenigszins gevorderd. 

De herstelling van den door brand vernielden grooten steiger aan 
den Westerdoksdijk, was in Mei 1886 afgeloopen, waarna de steiger 
weder door de Rhijnspoorwegmaatschappij werd in gebruik genomen. 

Ten behoeve van de Steam Navigation Company werd in het 
Westerdok een steiger gebouwd lang 50 meter, breed 8 meter, door een 
toegangbrug. lang 20 meter en breed 5 meter, in verbinding gebracht 
met den Westerdoksdijk. Op dien steiger en toegang zijn sporen ge- 
legd, die door middel van draaischijven gemeenschap heb en met den 
zijtak van de Rhijnspoorwegmaatschappij op den Westerdoksdijk. 
Naast de toegangbrug zijn loodsen gebouwd boven in huur genomen 
gemeentewater. 

Gedeeltelijk in verband met den aanleg van dezen steiger en voorts 
wegens toeneming van vervoer van en naar het spoorweg-goederen- 
station op den Westerdoksdijk, is van de zijde van het Rhijnspoor 
een derde spoor aangelegd. Daartoe werd de dijk verbreed en bestra- 
ting omgelegd. | 

Kanalen en sluizen. Behalve het gewoon onderhoud aan de dijken 
en kanaalboorden, werd een verzakt gedeelte van den Muider zeedijk, 
ter lengte van 350 meter hersteld, op de hoogte van 3.50 meter 
boven A. P. en werd het Noordelijk IJboord tusschen de Willemsluis 
en de invaart naar Nieuwendam hersteld en van een steenglooiing 
voorzien. 

Het onderhoud aan de sluizen, beweegbare waterkeeringen en 
duikers, had op dezelfde wijze als vroeger, geregeld plaats. 

Verschillende dukdalven in het Ooster- en Westerdok, en de Hout- 
haven enz. werden in het afgeloopen jaar vernieuwd. Aldaar werden 
verschillende uitdiepingen uitgevoerd. 


Voor het bergen van modder is van gemeentewege een deel van de 


uitgegraven gronden in de Vogelwijkslanden aan den Noordelijken 
IJ-oever bewesten het Koninginnedok, omsloten met eene kade. 

Bruggen. De bruggen over de Heerengracht aan de Leliegracht en 
over de Leliegracht aan de Heerengracht, werden verlaagd en verbreed; 
de brug over de Spiegelgracht aan de Prinsengracht vernieuwd en 
verbreed; de brug over de Looiersgracht vóór de Looiersdwarsstraat 
vernieuwd; de vaste houten brug over de Palmgracht aan de Brou- 
wersgracht in eene ijzeren: brug veranderd. 

Met het maken van den onderbouw van twee draaibruggen, met 
waterkeeringen, over de monden van het Kanaal langs het centraal- 
prin bij de Kostverloren Vaart, werd, zooveel de weersgesteld- 

eid dit toeliet, geregeld voorgegaan. 

Gebouwen. Behalve het reeds genoemde gebouw voor algemeenen 
dienst aan de Handelskade, werd in 1886 voltooid het nieuwe Munt- 
gebouw aan het Sophiaplein, twee schoolgebouwen der fe klasse aan 
de Van Swindenstraat hoek Pontanusstraat en aan de Da Costakade 
hoek Potgieterstraat. De openbare lagere school der 4e kl. op het 
voormalig Leidsche kerkhof werd ingericht tot eene school voor 600 
kinderen. Verschillende andere scholen werden verbouwd en vergroot 
en een gebouw voor twee openbare scholen der 4e kl. onder handen 
genomen aan de Plantage Doklaan. Aan dat gebouw is men thans 
bezig met de binnentimmerwerken enz. 

(Hbld.) 


Analyse van Bestekken. 


Maken van gebouwen, tunnels, keermuren, fundeeringen voor de stations- 
overkapping en het bestelgoederen-lokaal, perrons enz. op het stations- 
emplacement Den Haag. 


(Hollandsche IJzeren Spoorweg-maatschappij, Bestek No. 394) met 
10 teekeningen. 


Het werk bestaat in het maken van: 

A. Drie gebouwen A, B en C op het middenperron. Breedte buiten- 
werks 10 M., lengte resp. 37.08, 67.34 en 16.80 M., bevattende A: ver- 
trekken voor den chef, de telegraaf en andere dienstlokalen, B wacht- 
kamers en restauratie, C privaten, stoven, lampen en magazijn. 

De fundeeringen der gebouwen, de penanten onder de moerbinten 
en de overwelfde ruimten dragen op putten, die van A.P. af in den 
bodem moeten worden gezonken. Deze putten zijn binnenwerks wijd 
Ee M. met wanden van één steen dikte en worden volgestort met 

eton. 

Onderkant van de fundeeringsputten 3.50 M. — A.P. 

Bovenkant » » » = A.P. 

» vloeren van den beganen grond 5.15 M. + AP. 
» muurplaten 10.55 M. + AP. dito nokken 12.95 M. + A.P. 


69 


B. Twee personen- en eene bagagetunnel met oprit, trappen, enz. 
De middentunnels, een voor personenverkeer, een voor bagagevervoer, 
liggen tusschen de gebouwen A en B op 17 34M. afstand van elkander. 
Tusschen de gebouwen B en C ligt de uitgangstunnel. Lengte midden- 
personentunnel 32.30 M., breedte onder de sporen 5 M.; lengte bagage- 
tunnel 32.19 M. breedte 3.50 M.; lengte westelijke of uitgangstunnel 
35.60 M., breedte onder de sporen 5 M. 

Fundeering op putten als voor de gebouwen A, B en C. 

Bovenkant vloeren personentunnels 0.55 + A.P. 

» » agagetunnel 0.75 + A.P. 

Onderkant fundeeringsputten 3.50 M. — A.P. 

Bovenkant spoorstaaf op de tunnels 4.00 M. + A.P. 

C. Een keermuur aan het voorplein, een witgangsvestibule, het 
afbreken van de bestaande stationsoverkapping en het vergrooten en 
weder stellen daarvan langs den keermuur en de vestibule. 

Lengte keermuur ruim 123.53 M.; dito uitgangsvestibule 11.02 M. 
en breedte 5.70 M. 

Lengte der aftebreken kap 99 M.; breedte 14.80 M.; lengte der te 
plaatsen kap 107.87 M. 

D. Fundeeringen voor de stationsoverkapping en voor het bestel- 
goederenlokaal, bemetselen van het ijzeren vakwerk van laatstgenoemd 
lokaal en van het huisje voor de lifts op het perron, enz. 

Fundeering als voor de gebouwen. 

E. Perrons, bestratingen, riolen, uardewerken, enz. Ken hoog perron, 
waarop de drie gebouwen A, B en C staan, lang met de opritten 
240 M.; grootste breedte 2416 M. Bestelgoederenperrons ter lengte 
van 188 M. breed 3.60 M. Lage perrons in het verlengde van het 
hooge perron lang 110 M. 

Perrons ingesloten door schoeiingen; hoogte schoeiingen voor de 
bestelgoederen en lage perrons 4.35 M. + A.P., voor het hooge perron 
495 M. + A.P. 

De perrons te bestraten met klinkers. 

Het terrein, waarop de werken moeten gemaakt worden, ligt van 
1.80 M. tot 1.30 M. + A.P.; het voor de ophoogingen benoodigde zand 
wordt door de Maatschappij op den waggon nabij het werk geleverd. 

Opgaaf van eenige hoeveelheden. 

A. voor de gebouwen: 500 M’ metselwerk in putsteen, 415 M° dito 
in beton, 1873 M? dito in boerengrauw, hardgrauw en klinkers, 48 M* 
hardsteen en 100 M?’ La Rochette zandsteen, 39 M° grenenhout en 
402 M* vurenhout voor binten, 14000 KGr. getrokken en 800 KGr. gegoten 
ijzer voor idem, 2296 M* aan vloeren van grenen-, vuren- en eikenhout. 
1640 M* aan dakbeschieting, 8000 KGr. gesmeed, 4000 Kgr. gegoten 
ijzer, 3000 KGr. platlood, 1770 M° zink in bladen. 

B. voor de tunnels; 154 M° putsteen, 450 M° beton, 2865 M* metsel- 
werk in hardgrauw en klinkers, 77.5 M? hardsteen, 10 M* Gilsdorfer- 
en 15.4 M°’ La Rochette zandsteen, 47000 KGr. plaat- en hoekijzer, 
40000 KGr. getrokken ijzer, 16200 KGr. gesmeed ijzer, 4350 KGr. 
gegoten ijzer. Verder vloeren in asphalt, gebakken tegels (389 M*) en 
wanden in verglaasde tegels. 

C. voor den keermuur, kap, enz.: 230 M°’ putsteen, 285 M° beton, 
885 M* metselwerk, 14 M* hardsteen, 37 M* La Rochette zandsteen, 
17500 KGr. getrokken en gesmeed. 32000 KGr. gegoten ijzer. 

D. voor de fundeeringen: 353 M* putsteen, 292 M* beton, 419 M? 
metselwerk, 10 M° hardsteen. 

E. voor de perrons: 44 M* eikenhout, 108 M* gecreosoteerd dennen- 
hout, 7000 M° bestrating in klinkers, 1800 M. ijzeraardbuizen van 0.15 
tot 0.38 M. middellijn. 

Aanwijzing 1 en 4 Maart, te 11 ure. Aanbesteding 7 Maart 1887. 
Begrooting: f 313,000. 

Levering van Ijzeren nokken, stalen lasohplaten, haak- en schroefbouten 
en contrarails. 

(Holl. IJz. Spoorweg-Maatschappij, Bestek n°. 400.) 


De levering, in 7 perceelen, omvat: 

1. 9.5 oe ee 6000 paar) hoeklaschplaten van zacht staal, tvpe 
H. IJ. S. M. 

2. 126.9 ton dito aken 6000 paar), type S.-S. 

3. 5.4 ton gesmeed ijzeren nokken (14,000 stuks buiten- en 4600 stuks 
binnennokken). 

4. 29.6 ton (ongeveer 100,000 stuks) gesmeed ijzeren haakbouten. 

5. 41.5 ton bed 50,000 stuks) gesmeed ijzeren schroef bouten met 

enkele vierkante moeren. 

6. 17 ton (20.000 stuks) dito met enkele en dubbele zeskante moeren. 
7a. en het afsnijden, afschaven, buigen en boren van 200 stuks ijzeren 
contrarails, met bijlevering van bijbehoorend klein ijzerwerk. 

7b. dito dito van 60 contrarails voor den Haag— Scheveningen. 

De voorwerpen van perc. 1, 3, 4, 5 en 7a te leveren op den waggon 
station Haarlem, die van perc. 7b station den Haag, die van perc. 2 
en 6 station Amsterdam—Oosterburgergracht. 

Aanbesteding 7 Maart 1887. 


STATEN-GENERAAL. 


Tweede Kamer. 
Zittingen van 9 en 10 Februari 1887. 


En nu de Linge-uitwatering (1), eene moeilijke quaestie bij uitnemend- 
heid, eene quaestie tevens, die verbittering en verontwaardiging heeft 


(1) Zie Ingenieur Nos. 9, 12, 44, 52 en 2 (1887). 


verwekt en tot een zeer lang debat in de Kamer aanleiding 
heeft gegeven. Wat zullen wij daarmede nu aanvangen? Het is niet 
mogelijk al het gesprokene weder te geven. We zullen alleen de hoofd- 
zaken kunnen aanstippen. 

De heer GoEkoop opende het vuur; hij bestreed de door de meerder- 
heid der commissie voorgestelde conclusiën. In eene uitvoerige, historische 
beschouwing trachtte de spreker het bewijs te leveren, dat de bedoelde 
reglementswijziging een zuivere Zuid-Hollandsche quaestie is. Ten 
behoeve van de laag gelegen Alblasserwaard en Vijf-Heerenlanden werd, 
reeds in de 13de eeuw, aan de verdedigingslinie Zouwedijk en Noorder 
Lingedijk, de Diefdijk toegevoegd. Het inundatiewater van de Geldersche 
streken moest door deze dijken gekeerd worden. In het begin dezer 
eeuw wilde men de ten noorden van de Lek gelegen landen, be- 
schermen tegen overstrooming ten koste van Tielerwaard en Betuwe, 
maar, om het gevaar voor Alblasserwaard en Vijf-Heerenlanden niet 
te vermeerderen, werd de nieuwe Zuider-Lingedijk gelegd. Deze dijk is 
slecht en bezweek in 1820 reeds, overstrooming van de achtergelegen 
landen was het gevolg. 

Volgens den heer GoEkooP had men beter gedaan met den Noorder- 
Lingedijk te versterken. Doch nu eenmaal de nieuwe Zuider-Lingedijk 
aanwezig is, tracht men zijn weerstandsvermogen te versterken, door, 
in geval van overstrooming van Geldersche zijde, de Linge optezetten 
en het land tusschen den ouden en den nieuwen Zuider-Lingedijk te 
inundeeren. Deze maatregelen zijn in de Waterschapsreglementen opge- 
nomen, nadat de Minister KLERCK zich in deze onbevoegd had verklaard. 
Voor gemeenschappelijke regeling door de twee provinciën is geen 
reden — zoodra eene doorbraak in Gelderland gevallen is, worden de 
sluizen van Steenenhoek gesloten en alleen bij dit sluiten heeft Gelder- 
land belang, bij de andere, daarna volgende maatregelen niet. Het zou 
dan ook geen zin hebben, het bestuur van de Lingeuitwatering over 
het opzetten van de Linge te hooren, daar de afwatering reeds gestremd 
is. Alleen de dijksbesturen hebben belang bij meergenoemden maat- 
regel. 

En de keur? De spreker staat op het standpunt dat het bestuur 
van den geheelen ring moet kunnen waken voor doorbraak, waar ook. 
Wat heeft men aan 80 K.M. lengte goed onderhouden dijk, zoo werken 
van anderen inundatie kunnen veroorzaken. Het Kanaal van Steenen- 
hoek is in het belang van de Lingelanden aangelegd, maar mag nooit 
Alblasserwaard nadeel toebrengen. De Minister vAN REENEN dacht niet 
anders, hij achtte alleen gemeenschappelijke regeling van het toezicht 
gewenscht. De spreker toont dit uit brieven aan en geeft zijn verbazing 
te kennen dat de Staten van Gelderland niet in hooger beroep zijn 
gekomen bij de daarvoor aangewezen macht. Hij wijst er ten slotte 
op dat de Geldersche bepalingen op het punt van macht van dijks- 
besturen veel scherper zijn dan de Zuid-Hollandsche. 

Na den heer GoEKooP werd het woord gevoerd door den heer SCHIMMEL- 
PENNINCK v. D. O. v. N. Zich aansluitende bij de meening van zijn 
voorganger, wees hij er vooral op dat de Kamer niet het aangewezen 
lichaam was, om dergelijke quaesties optelossen. De Linge-mannen 
hebben aan een verkeerde deur geklopt, waarom zich niet tot den 
Raad van State gewend? Daar is gelegenheid voor nauwgezet onder- 
zoek, van de 86 Kamerleden zijn wellicht geen 15 op de hoogte van 
de zaak. En wat het geschilpunt zelf aangaat, oordeelt spreker, niet- 
tegenstaande hij Gelderschman is, dat waterkeering moet gaan vóór 
waterontlasting. De Alblasserwaard heeft vergund een kanaal voor 
waterafvoer door zijn ring te leggen, maar dit kan nooit een reden 
zijn, haar recht van oppertoezicht op den geheelen waterkeerenden 
ring (sluizen etc. inbegrepen) te ontzeggen. En nu kan men wel 
zeggen, het Lingebestuur zal zelf wel goed voor de dijken zorgen, zeker- 
heid heeft de Alblasserwaard niet en in elk geval zal het Lingebestuur 
geen last van het toezicht hebben, zoo het zijn plicht doet. 

De volgende spreker, de heer VAN DER SLEYDEN, trad terug in de 
geschiedenis der Lingewerken en van het kanaal van Steenenhoek. Met 
aanhalingen o. a. uit een werk van J. BLANKEN JZN. (1836), toonde de 
spreker aan dat alle deze werken een geheel vormen. De Zuider-Linge- 
dijk was niet aangelegd in het belang van de ten noorden van de Lek 
gelegen landen. Men wilde Alblasserwaard en Vijf-Heerenlanden duur- 
zaam beveiligen. na de rampen van 1809 ; verzwaring van den bebouwden 
Noorder-Lingedijk ging moeilijk; men besloot daarom tot den aanleg 
van een nieuwen Z. dijk. Doch in verband daarmede, moesten sluizen 
gelegd worden te Asperen en te Gorinchem. Dit waren allen werken 
in het belang van de Zuid-Hollandsche districten, doch in het nadeel 
van de Geldersche landen, daar de Linge voortaan geen vrij afwaterende 
rivier zou zijn. De completeering van deze werken was het kanaal van 
Steenenhoek, dit is, wel is waar, eerst in 1818 aangelegd, doch het 
ia) bestond in 1809 reeds en in 1810 werd tot de uitvoering besloten. 

e politieke toestand veroorzaakte de vertraging. Vermoedelijk is in 
de eerste jaren dezer eeuw veel geschied, op aandrang eener autocra- 
tische Regeering, wat niet met wet en reglement in overeenstemming 
was, maar men heeft met al dat gebeurde rekening te houden en 
vooral er op te letten dat, in zake den aanleg van het kanaal een 
contract is gesloten. De spreker is van oordeel dat de opvolgende 
Regeeringen terecht aan de Zuid-Hollandsche besturen het recht van 
toezicht op de Geldersche geweigerd hebben en komt tot de slotsom 
dat, zoo verandering noodig is, deze in overleg met wederzijdsche 
partijen moet geschieden. 

De heer DE GEER VAN JuTFAAS achtte regeling bij de wet noodzake- 
lijk. Wat de reglementswijziging aangaat is art. 97 der Prov. Wet van 
toepassing. De afwateringsbelangen van Gelderland komen hierbij in 
het spel en daarom werd door Thorbecke ook voorgeschreven dat het 
bestuur van Steenenhoek door den Ingenieur gehoord moest worden. 
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Dat heeft men nu onnoodig geoordeeld. En wat de keur aangaat, de 
conventies van 1819 zijn nog van kracht, dat heeft men vergeten. 
Uitvoerig toont spreker aan dat terecht aan Alblasserwaard het recht 
van toezicht is geweigerd en zeer natuurlijk acht hij het, dat het 
bestuur van de Lingeuitwatering zijn ontslag heeft genomen; want 
alle macht is nu in handen van Alblasserwaard. 

De heer pe BEAUFORT achtte toepassing van art. 97 Prov. Wet niet 
gewettigd, maar drong wel op speciale regeling van deze quaestie bij 
de wet aan. Hij betreurt dat de Regeering zelve niet gezorgd heeft 
voor voorkoming der moeilijkheden, door o. a. in het Reglement van de 
Lingeuitwatering dezelfde bepalingen optenemen, maar acht nu 
geen andere oplossing mogelijk dan wettelijke regeling, bij gemis van 
een college voor Administratieve Rechtspraak. 

In een zeer uitvoerige rede legde de heer RUTGERS VAN ROZEN- 
BURG zijn gevoelen bloot. Hij schaarde zich aan de zijde van den 
Minister en dus van Zuid-Holland en wel in de eerste plaats krach- 
tens de grondbeginselen van ons waterstaatsrecht. De Lingelanden 
moeten de kosten van hun afwateringskanaal betalen. maar de 
Alblasserwaard moet op zijn gebied baas zijn en in geen geval hebben 
de Staten van Gelderland in Zuid-Holland iets te zeggen. De rec!':ten 
van het Hoogheemraadschap dagteekenen van 1277 en nu mage er 
later veel wettigs en onwettigs zijn gebeurd, de Alblasserwaard bleef 
meester van zijn ring. Waar de Lingemannen alle mogelijke contracten 
en daden van verschillende ministers in hun voordeel trachten uit te 
leggen, toont de heer R. v. R. aan dat contracten en daden het recht 
van toezicht wel kunnen hebben miskend maar niet opgeheven. 


Vervolg en slot tn het volgend nummer. 
J. W.C. T. 


Technische tijdschriften. 
Verkorte inhoudsopgaaf. 


Engineering. Feb. 11, 1887. Het instituut van werktuigk. Ingenieurs, 
o. a. eene belangrijke discussie over triple-expansie marine stoom- 
machines. — De Maatschappij van Telegraaf-Ingenieurs. — Goudgrond 
stamper (geïll) — Stoom-excavateur (geill.) — Draagbare hydraulische 
klinkmachines (geill.) — Berichten uit de Ver. Staten. — Zelfsluitend 
peilglas (geïll. — Draaibrug met spil onder en boven den weg voor 
dubbel spoor (geill.) — Berichten uit Zuid-Afrika. — Het registreeren 
van handelsmerken. — Zeewaardige torpedo-booten. — De automatische 
spoorwegrem voor luchtdruk- en vacuüm (geill.) — Engelsche tegenover 
Amerikaansche locomotieven (geill.) — Het beproeven van Dynamo- 
machines. — Triple-exp. machines van het jacht Gladiator (geill.) — 
Rung’s pneumatische rotatie indicator (geill.) — De Maatschappij van 
Ingenieurs. 


Engineering. Feb. 18, 1887. Telephonie in Schotland (geïll) — De 
natuurlijke geschiedenis van Plaatselijke besturen. — Esquimalt dok 
(geïll) — Het instituut van Werktuigkundige Ingenieurs. — Rougerie's 
Anémogène (windverklaringstoestel) (geill.) — De machines van het 
stoomjacht Cassandra (geill.) — Berichten uit Berlijn. — De Gatmell 
excavateur (geïll) — De natuurkundige Maatschappij — De viaduct 
over de rivier Retiro, Brazilie (geill.) — De openbare dienst in 
Australie. — Het 110-tons (Elswick) kanon. — Kanonneerbooten. — 
Doorloopende remmen. — Proeven met cement. — De ontleding van 
gassen in den staaloven (geïll) — Engelsche tegenover Amerikaansche 
locomotieven. — Het beproeven van Dynamomachines. — De automa- 
tische spoorwegrem voor luchtdruk- en vacuüm. — Het |kopermijn- 
wezen aan Lake Superior (geill.) — Koninklijke Maatschappij voor 
Meteorologie. — Langley en Prince's sluiting voor spoorwegwissels. 
— Staal voor zwaar geschut (geill.) 


Kleine mededeelingen. 
Mangaanstalen bouten. 


Eene nieuwe staalbereiding, vooral voor bouten, wordt ingevoerd 
door de HH. Prem. & Co., te Clerkenwell E. C. Het staal draagt als 
handelsmerk den naam »retort staal”, het is zeer taai en bouten die 
er van gemaakt zijn kunnen in het gedeelte, waarop schroefdraad 
gesneden is, in een hoek van 120° gebogen worden zonder te breken; 
waarbij op de plaats van de bocht de straal gelijk is aan die van de 
bout. Professor KENNEDY heeft in het University College drie proef- 
stukken gemaakt van staven 1°/,’, 114” en 1°/,” rond, met den volgenden 
nitslag beproefd: 
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0873 [19.40 09.35 257 | 550 
0.874 |47.22 | 27.142 | 28.80] 45.36 0.598 27.8 54.5 
0.566 | 19.60 27.99 23.7 97.1 


Deze bouten schijnen de proef wel waard te zijn, vooral bij werk 


waar veel schokken voorkomen en waar het breken van eene enkele 
verbinding ernstige gevolgen kan hebben. Niets is vervelender, dan 
wanneer een bout onder het aanzetten afbreekt, of wanneer een stift- 
bout bij het inzetten breekt, bij dit metaal schijnt voor deze onaange- 
name verrassingen geen gevaar te bestaan. (Eng) 


Dichtheid van vloeibare lucht. 


De heer WROBLEWSKI heeft een reeks van proeven genomen om de 
dichtheid te bepalen van vloeibare atmospherische lucht. De gevonden 
waarde is 0.59 bij — 146.6° C. en 45 atmospheren druk. De dichtheid, 
berekend uit die van vloeibare zuurstof en stikstof zou zijn 0.6. 

(Eng.) 
Telefonen in Duitschland. 

Over en rondom de Pruisische hoofdstad grooit het aantal telefoon- 
draden dagelijksch aan. In globale cijfers bedraagt de totale lengte 
12000 kilometers of bijna de diameter der aarde. Er zijn 9 kantoren 
en 10000 spreekbuizen. Het aantal abonnêes in Berlijn is ongeveer 
6000, die dagelijksch gemiddeld 100000 verbindingen aanvragen. Het 
aantal verbindingen per dag in den omtrek bedraagt gemiddeld 1500 
à 2000. Het Berlijnsche telefoonsysteem wordt bediend door 300 be- 
ambten. Het meest verwijderde punt waarmede Berlijn onmiddellijk 
verbonden is, is Hannover op een afstand van 340 kilometers. 

(Eng. 


Glasblazerij met saamgeperste lucht. 

De gebroeders Appert, glasfabrikanten te Clichy (Seine), wier door- 
boord glas op de Hygiène ponen er Parijs in 1886 zeer de 
aandacht trok, (1) hebben eene nieuwe belangrijke uitvinding gedaan. 
Voor het blazen van het glas, dat tot dusver met den mond geschiedde 
tot groot nadeel voor de gezondheid der werklieden, werd door hen 
met gunstig gevolg gebruik gemaakt van een reservoir met saamge- 
perste lucht. Hun systeem, bekroond door de Société d'encouragement 

ur l'Industrie nationale, wordt door Léon Appert beschreven in een 
brochure (Emploi de lair comprimé pour le travail du verre), versche- 
nen bij den uitgever Steinheil, 2, Rue Casimir Delavigne, te Parijs. 


STATISTIEKE MEDEDEELINGEN. 
De handelsbeweging in de havens te Parijs bedroeg in 1886: 
6,439,765 ton; in 1885 was zij 5,656,138 ton. 


Rivierscheepvaartverkeer op de Weser te Bremen, volgens het 
Bremer statistiek bureau. 
Te Bremen kwamen aan: 
4. langs de Beneden- Weser: 
in 1886: 5420 schepen met een inhoud van 463,959 Register- 
tonnen, waaronder 1142 stoomschepen met 92,173 
Reg.-ton. 
in 1885: 5941 schepen met een inhoud van 474260 Reg.-ton, 
waaronder 1286 stoomschepen met 98,882 Reg.-ton. 
2. langs de Boven-Weser: 
in 1886: 743 schepen met een inhoud van 89,569 Reg.-ton, 
waaronder 30 stoomschepen met 3668 Reg.-ton; 
benevens 197 houtvlotten met 5762 Reg.-ton. 
in 1885: 636 schepen met 77,456 Reg.-ton, waaronder 18 
stoomschepen met 1682 Reg.-ton, benevens 211 
vlotten met 6199 Reg.-ton. 


Rivierscheepvaartverkeer en goederenverkeer op de Elbe. 

In 1885 kwamen langs de Boven-Elbe te Hamburg aan 
11,225 schepen en vlotten met een inhoud van 1,959,501 ton, 
en vertrokken 11,217 schepen en vlotten met een inhoud van 
1,969,220 ton; te zamen 22,442 schepen en vlotten met 
3,928,721 ton. 

(In 1884 totaal resp. 22,247 met 3,729,288 ton.) 

De rivierstoombooten vervoerden in 1885 van en naar Hamburg 
735,914 passagiers, tegen 699,101 in 1884. 

Volgens het jaarverslag van de geconcess. Saksische schippers- 
vereeniging bedroeg het aantal vervoerde goederen in tonnen van 
1000 kilogram en in ronde cijfers: 

4. Aan het are te Entenwärder, Hamburg: 
in 1884, invoer 1,417,000 

uitvoer 1,222,000 te zamen 2,638,000 


» 1885, invoer 1,318,000 
uitvoer 4,256,000 $ > > 274,000 
» 1886, invoer 1,213.000 ; » 2,488,000 


uitvoer 1,275,000 
NB. 1885 en 1886 ongerekend de vlotten. 


(1) Op de groote voordeelen van het gebruik van vensterglazen, 
waarvan het bovenste gedeelte is voorzien van talrijke kleine conische 
aten, wees de professor aan het conservatoire des Arts et Metiers 
mile Trélat. De ingenieurs Geneste, Herscher & Co. te Parijs gaven 
de methode van fabricatie aan, die na ’t overwinnen van groote 
moeielijkheden aan de Gebr. Appert gelukte. Men zie over deze vitres 
perforées het tijdschrift »La Nature’, van 12 Juni 1886. 
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Weerkundige waarnemingen te Utrecht, 8 uur voormiddag. 


l 2. Aan de Elbekaai te Riesa: 
in 1884, de 221 000 te zamen 203,000 
EEE, mon 
0 Eiden a |» > 10000 

3. Aan de Alt- en Neustädter kaaien te Dresden: 
in 1834, Erlien 101009 | te zamen 291009 
» 1885, Ar i 0000 270,000 
r 156, e ‘oom | >» 200000 


Windkracht,| Tem pera- Gevallen 
volgens de | tuur, graden! regen in 
10 mM. 


. BCh. Celsius. 


Barometer- 


stand in Wind- 


richting. 


11 Febr. 1887. ; .O. 1 5 0 
Y Oo ‚N.0. 1 5 0 
3, 4 2 | 0. | 0 4 0 
4. 4 N.O. 1 4 0 
15% 7 o. | 2 0 0 
16 , r i O. 0 6 0 
To, O. | 0 6 0 
766.0 | 0.20. | 0 | 5 0 
19 , y 762.6 N.W. 0 | 2 2 
20 y ” pS ag z5 | ES Ek 
3 p y 763.5 Z. 0 | 1 0 
2 . 3» 766.1 Z.W. | 0 | 0 1 
28.002. n 767.1 Z.2.W. 1 | 4 0 
24, 9 | 7678 Z.Z.W. | 1 | 5 0 
Rivierberichten 


Waterhoogten, in Meters + A.P. 8 uur voormiddag. 


Venlo. Grave. 


Wester- | Maas- 


Arn- 


: Nijme- 
1887. Lobith., jens E Tn | oe | 
| edt 

===> 

12 Febr. | 38.44 

13 „ || 38.32 

14, 38.25 

15 „ || 38.12 

16 , 38.02 

17 , 37.85 

18 „ 31.15 

19 2 || 3765 

20 „ || 37.58 

21 a | 37.57 

22 „ | 37.53 

23 , | 87.50 

24 „ | 37.45 

25 , | 


Westervoort | Maas: 


zelfr. brug. heus 


Keul. 


Lob. | Nijm.| Arnh. 


— | 7.37142.20. — | 4.85 
8.38| 8.21 42.37 9.00| 4.90 


Nul der oude schalen ¡35.85|13.91| 6.22 
Gem. laagste standen |(37.35| 9.79; 7.45 
Gem. zomerst. (1 Mei 
tot 1 Nov.) 1871—80 
Gem. Jaarst. 1851-80 
Merk III. (Verbod 
van stoomvaart). |43.65115,70112.62|12.71 


Men zie verder „De Ingenieur” 1886, n°. 4. 


De vorst van 11—18 Januari, in welk tijdsverloop de temperatuur te 
Utrecht den 16en tot 11.4°, te Groningen den 18en tot 10.3°, te Helder 
den 17en tot 9°, te Vlissingen den 1Sen tot 8° en te Maastricht den 
16en 10° Celsius beneden het vriespunt daalde, bracht reeds den 14en 
drijfijs op de bovenrivieren. 

Den 20en waren de rivieren weder bevrijd van ijs, met uitzondering 
van den Gelderschen IJssel, op welke rivier het ijs zich te Kampen 
van den 18en—2len had vastgezet. 

De val op de bovenrivieren houdt, alhoewel langzaam aan, te Mann- 
heim bedroeg de waterstand op den 24en 2.42 M. boven nul, te Coblentz 
op dien dag 1.75 M. boven nul, zijnde resp. 103 c.M. en 162 c.M. 
beneden den voorafgaanden hoogen stand van den 6e en Sen op die 
waarnemingspunten. 

Op de Moezel te Trier bedroeg de waterstand op den 24en 0.86 M. 
boven nul of 204 c.M. beneden den hoogen stand van den 5en, sedert 
de laatste dagen is de waterstand aldaar afwisselend hooger en lager. 


6.91 
1.88 


— | 9.42/42.87' 9.94] 5.82 
— | 9.48143.12!10.80| 6.63 
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38.83|11.43! 8.85 
38.70 


9.04 
8.99 


Binnenlandsche berichten. 


Den 19den Februari jl. overleed te Arnhem de heer 
JOHANNES BöHTLINGK in den ouderdom van ruim 33 jaar. 


Na in 1877 het eind-examen van Civiel-Ingenieur aan 
de Polytechnische School te Delft met goed gevolg te 
hebben afgelegd, kwam BöTHLINGK spoedig daarna onder 
de leiding van wijlen Prof. Dr. L. Cohen Stuart bij de 
Nauwkeurigheidswaterpassing. 


Na voorts in verschillende betrekkingen bij den Rijks- 
waterstaat werkzaam geweest te zijn werd hij in 1882 


benoemd tot Adjunct-Ingenieur bij den Provincialen Water- 
staat van Gelderland, als Ingenieur van welk corps hij 
overleed. 


Den 22sten Februari had de treurige plechtigheid van 
zijne ter aarde bestelling plaats, in tegenwoordigheid van 
vele verwanten en betrekkingen. 


Aan de groeve werd het woord gevoerd door den Hoofd- 
Ingenieur M. A. van Idsinga, die den overledene herdacht 
en het verlies schetste van den verdienstelijken ambtenaar, 
die zich ook als mensch bemind had weten te maken. 


Buitenlandsche Berichten. 


Telephoon tusschen Parijs en Brussel. Het is wellicht niet 
overbodig hier medetedeelen dat het stelsel, waarnaar de 
telephoon tusschen Parijs en Brussel is ingericht, niets te 
maken heeft met dat van v. Rijsselberghe. Hiermede toch 
wordt beoogd om te telephoneeren langs de leidingen, voor 
den telegraaf bestemd. Genoemde telephoon heeft echter haar 
eigen leiding, zijnde een dubbele draad, als een gesloten leiding 
aan de telegraafpalen zoodanig opgehangen, dat de stroom niet 
gehinderd wordt door inductie van den stroom in de telegraaf- 
draden. 

De lijn is lang 320 kilometer, de kosten van aanleg bedragen 
ongeveer 100,000 francs, de draad is van »bronze silicieux”. 
De geleidbaarheid van dit metaal is zeer groot (97—99 °/, van 
die van zuiver koper) bij een weerstandsvermogen van 45 KG. 
per mM?. (van koper is deze weerstand 28 KG.) De bronzen 
draad is dik 3 mM., de geheele weerstand van den geleider 
1500 ohms. De draad weegt 63 KG. per KM. 

Om van de telephonische verbinding gebruik te maken wordt 
3 francs per 5 minuten gevorderd. 


Gemengde berichten. 


De nieuwe havenplannen te Rotterdam. (1). 

Om in de behoefte aan een berghaven te voorzien, is door 
den directeur der gemeentewerken reeds eenige jaren geleden 
een ontwerp gemaakt voor een groot nat dok, aan den linker 
Maasoever, ten westen van de Spoorweghaven gelegen, groot 
ongeveer 30 H. A. welk dok bij eventueele uitbreiding der tran- 
sitovaart ook zeeschepen zou kunnen bergen; de uitgestrekte 
bezittingen der gemeente langs die aan te leggen haven zouden 
daardoor meer geschikt worden om tot commercieele of indus- 
trieele doeleinden in exploitatie gebracht te worden. 

Naar aanleiding van het adres der Kamer van Koophandel van 
1884 is de Gemeenteraad er in 1885 toe overgegaan, de noodige 
strekdammen langs der rivierzijde van het dok te maken, tot op 
eene diepte van 8 meter. 

Nu in den laatsten winter de behoefte aan eene berghaven 
opnieuw op den voorgrond getreden is, hebben Burgemeester en 
Wethouders een voorstel bij den Raad ingediend tot het maken 
van een gedeelte van bovengemelde haven om later, naar gelang 
van behoefte, tot uitbreiding over te gaan. 

Zij zal zich voorloopig over een oppervlakte van 10 H. A. 
uitstrekken en tot een diepte van 3 M. onder laag water uitge- 
diept worden. 

De mond van de haven heeft eene wijdte van 150 M. en zal 
in schuine richting op den stroomdraad der rivier gelegen 
zijn, waardoor het binnenkomen en uitgaan der schepen zeer 
vergemakkelijkt wordt. 

Met den uit te graven grond zullen de omliggende terreinen 
opgehoogd worden, zoodat niet alleen gemakkelijk aan elke 
aanvraag om benoodigd handels- ot industrieel terrein zal kun- 
nen voldaan worden, maar ook eene verbinding zal mogelijk 


(1) Zie gemengde berichten in de Ingenieur no. 7. 
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zijn van de spoorbanen langs de spoorweghaven met den Maas- 
oever, ten westen van den Buitenhillepolder gelegen. 

Een ander deel van het groote plan is het aanleggen van 
eene nieuwe petroleumhaven; het karakter dezer haven zal meer 
dat van eene vluchthaven zijn, voor gevallen van ijsgang, storm, 
enz. of voor het geval dat op stroom geene ligplaats meer is. 

De ruimte tusschen de strekdammen buiten de Katendrecht- 
sche Kade zal hiertoe uitgediept worden tot 7 M. onder laag 
water, zoodat ook schepen van de grootste soort hier veilig hunne 
lading zullen kunnen overlossen. De breedte der haven zal 120 
M. bedragen en de lengte 80 M., welke lengte echter bij eene 
toenemende petroleumbeweging tot 200 M., landwaarts insnij- 
dende, zal kunnen gebracht worden. 

Ten slotte maakt het plan gewag van eene uitdieping der 
Binnen- en Entrepôthavens (beiden op Feijenoord aan den lin- 
ker Maasoever gelegen). De diepte dezer havens is 6 M., welke 
diepte gedeeltelijk op 7 M. en gedeeltelijk op 7'/ M. beneden 
Rottepeil zal gebracht worden, 

Oorsprokelijk werd eene diepte van 5 M. onder laag water 
voor de havens te Rotterdam ruimschoot voldoende geacht. Door 
de verbetering van den Nieuwen Waterweg is het echter moge- 
lijk geworden, dat ook schepen met grooteren diepgang die 
haven bezoeken. 

In 1886 kwamen 59 schepen binnen met een diepgang van 
21 tot 22 voet (64 tot 67 decimeter), 17 schepen met een diep- 
gang van 22 tot 23 voet (67 tot 70 decimeter) en 2 schepen 
met een diepgang van 73 decimeter, allen met ongebroken 
lading. 

Het is dus noodig, dat ook de bestaande havens naar gelang 
van de klimmende behoefte uitgediept worden. (Hbid.) 


In de Javasche Ct. zijn afgekondigd de koninklijke besluiten 
waarbij het oprichten, herstellen en onderhouden der gebouwen 
voor de kustverlichting en van de overige onder het departe- 
ment der marine behoorende gebouwen wordt gebracht tot den 
werkkring van het departement der B. O. W., onder dien ver- 
stande, dat de betrekkelijke uitgaven komen ten laste van het 
dept. der marine, in verband waarmede de formatie van het 
korps ambtenaren van den waterstaat en der B. O. W. 
uitgebreid wordt met: een architect der le klasse ; twee arch. 
2de kl,; een opzichter te kl. ; twee opzichters 2de kl. en een 
opzichter 3de kl. Het technisch-bouwkundig personeel van den 
dienst der kunstverlichting is ingetrokken. (N. R. Ct.) 


Er zijn weder onderhandelingen geopend tusschen de Holland- 
sche IJzeren Spoorwegmaatschappij en het bestuur van Delfland 
met het doel, bij de voortzetting van de stoomtramlijn naar het 
badhuis te Scheveningen tot de oude, sedert verlaten richting 
langs het strand terug te keeren. (Hbld.) 


De in aanbouw zijnde lijnen der Kon. Nederl. Locaalspoorweg- 
maatschappij komen in Juli of Aug. e. k. in exploitatie. (Hbld.) 


Benoemingen, Verplaatsingen, enz. 

Bij het onderhoud van de nieuwe schutsluis te Vianen, 
waarvan de besteding heeft plaats gehad op 26 Jan. 1887, is 
het toezicht opgedragen aan den adjunct-ingenieur van den 
Waterstaat VAN DER MUEHLEN te Vianen en tot cantonnier voor 
genoemd onderhoud aangesteld J. DEN HerTOG Pz. te Vianen. 


Door den Minister van W., H. en N. is benoemd tot opzichter 
bij de uitvoering van de rijkshavenwerken te Lernmer H. BEETSMA 
te Beetsterzwaag. 


In Ned.-Indië is: 

Verleend: Een tweejarig verlof naar Europa, wegens ziekte, 
aan den chef der 4e afd. van de exploitatie der westerlijnen bij 
de staatsspoorwegen C. J. vAN VASSEN; 

ontslagen: Eervol uit den dienst der waterwerken in de afd. 
Demak, de opzichter-machinist W. G. MUIJDERMAN, en hem 
mitsdien vergund naar Nederland terug te keeren; 

geplaatst: bij de genie: bij den gewest. en plaats. geniedienst 
te Padang de 2e luit. G. F. H. TCCKERMANN; 

overgeplaatst: bij den gewest. en plaats. geniedienst te 
Batavia, de fe luit. J. J. Proost; bij den gewest. en plaats. 
geniedienst ter Sumatra's Westkust, de Kapt. J. W. C. van 
STEEDEN, van Padang naar Fort de Kock. 


Bij dit nummer behoort een BIJBLAD, bevattende 
Aankondigingen van aanbestedingen, Afloop van aanbestedingen, enz. 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL. 


Bijblad behoorende tot „DE INGENIEUR” No. 9. 


Aankondiging van Aanbestedingen. 


Maandag 28 Februari. 


AMSTERDAM. Arch. P. J. H. Cuijpers, te 12!4 ure: Voltooiing der 
R. K. kerk van O. L. Vr. Onbevl. Ontv. aan de Haarlemmerstr. te 
Amsterdam. | 

IbeM. Burg. en Weths., te 12 ure: Verhoogen van de draaibrug 
over de Oostelijke doorvaart in het Open Havenfront en bijbeh. werken. 
Inl. bij den Stads-arch., Raadhuiskarner n°. 101, van 14—1 ure. 

LEIDEN. Arch. Js. v. d. Heijden, te 4 ure: Bouwen van een 
fabrieksgebouw met woonhuis, loodsen, enz. aan den Marendijk nabij 
de gem. Leiden. Inl. bij den arch. 

TETERINGEN (N.-Br.) Arch. A. Verlegh, te 7 ure: Bouwen van 
twee heerenhuizen. Inl. bij den arch. te Breda. 

Drurzisn. Burg. en Weths. Onderhouden, enz. ged. *87 van: 14o. de 
scholen en onderwijzerswoningen; 20. de gern. gebouwen en werken. 


Dinsdag | Maart. 


UTRECHT. Maatsch. tot Expl. van Staatssp., te 2 ure: Leveren en in- 
kepen van eikenhouten dwarsliggers (vernienwingsfonds) (Bestek n°. 115) 
in 4 perceelen. (Zie Adv. in n°. 7.) 


Woensdag 2 Maart. 


‘S-GRAVENHAGE. Min. v. Wat., H. en N., te 11 ure: Maken van 
een ijzeren gebouwtje voor eene registreerende peilschaal met bijbeh. 
werken tegenover Maassluis, aan den linkeroever van het Scheur, 
tusschen de KM.raaien CLX en CLXI (Verbetering van den waterweg 
langs Rotterdam naar Zee). Raming f 6550. (Zie Adv. in n°. 7.) 

DELFT. Genie, te 11 ure: Verlengen van de steenen werkplaats 
n°. 63 bij den geweerwinkel ald. Raming f 1400. 

HARLINGEN. DijAsbest. v. h. watersch. der vijf Deelen zeedijken 
Buitendijks, te 12 ure: a. 1060 Noordsch-greenen palen; b. 150 idem; 
c. 165 idem; d. 390 idem; e. 70 zware eiken gordingen; f. 70 lichte 
idem; g. 400 M?*. steenwrak. 


Donderdag 3 Maart. 


ARNHEM. Prov. best. Van buiten verven van provinciale gebouwen 
aldaar in '87. 

IpEM. Inem. Vernieuwingen, enz. aan gen. gebouwen in '87. 

LEIDEN. Best. v, d. Leidsche Bouwver., te 2 ure: Bouwen van 104 
werkmanswoningen aan de Huverzahlaan en de Morschsingel te Leiden. 
Inl. bij den arch. W. C. Mulder, Hooigracht 98 te Leiden. Aanw. 
1 Maart te 2 ure. 


Vrijdag 4 Maart. 


ARNHEM. Bury. en Weths., te 11'4 ure: Leveren van twee ijzeren 
brugschepen met schragen en dwarsbalken, voor de gem. schipbruggen 
te Arnhem en te Westervoort, en van vier ijzeren pontons, voor het 
rivierbad. Raming £10,400. 

ZWOLLE. Prov. Best., te 12 ure: Leveren van grind ten beh. van 
het onderhoud der prov. grindwegen, van ophaalbrug n°. 4 langs de 
Dedemsvaart naar Heemse en langs de Lutterhoofdwijk, in twee perc. 

IpEM. lnem. Onderhouden van het 1e, 2e en 3e perceel der prov. 
grindwegen in Overijsel, van 4 Mei ’87 tot 30 April "88. Raming perc. 1 
f 2620, perc. 2 f 4160, perc. 3 f 1190. 

Inem. Iprem. Verbeteren van het vaarwater door de Coevorder 
grachten. Raming f 2065. 

Inem. Ipem. Vernieuwingen, enz. aan den straatweg langs de 
Dedemsvaart tusschen de Balkbrug en de Ongelukkige wijk. Raming 
f 1765. 


Zaterdag 5 Maart. 


KRIMPEN A/D IJse. Burg. en Weths., te 121% ure: Vergrooten 
der O. L. school met bijk. werken. 

Den HELDER. Gente, te 10 ure: Bouwen van een tweede vredes- 
privaat bij de bomvrije kazerne in het fort Erfprins te Den Helder. 
Inl. op het bureel van den Ea.w. ing. in het Rijkshuis aan het 
Westplein te Den Helder. Raming f 1500. 

KLUNDERT. Tijd. rentm. der Dom., te 12 ure: Afgraven van het 
in den polder Lokkersgors onder Alundert gelegen deel van den vervallen 
spoorw. Moerdijk—Zevenbergen (te verwerken grond + 30,000 M>.) 
en herstellen van door dien spoorweg afgesneden waterleidingen. Inl. 
bij den Hoofd-opz. P. v. d. Erve Jzn. te Breda. Aanw. 4 Maart te 
10 ure, aanv. aan het stations-empl. te Moerdijk. 

’s-GRAVENHAGE, te 12 ure: Bouwen van een woonhuis in de 
Fannius Scholtenstr. te ‘s-Gravenhage. Inl. bij den bouwk. J. A. 
Vrijman, P. C. Hoofdstr. n°. 160, te Amsterdam. 


Maandag 7 Maart. 


ALKMAAR. Dijkgr. en Hoogheemr. v. d. Hondsbossche en Duinen 
tot Petten, te 12 ure: Een). onderhoud van de Hondsbossche zeewering 
en eenige binnenwerken. 

AMSTERDAM. Holl. TJz. Spoorw. Mij, te 2 ure: a. Maken van 
gebouwen, tunnels, keermuren, perrons, enz. op het stations-emplacement 
Den Haag. (Best. n°. 394); b. Leveren van stalen laschplaten, ijzeren 
nokken, haak- en schroef bouten en contrarails in 7 perc. (Best. n°. 400). 
Raming sub a £313,000. (Zie Adv. in n°. 8 en Analyses in dit nummer.) 


NIJMEGEN. Dijkst. v. h. polderdistr. Rijk van Nijmegen, te 41 ure. 
Maken van bermen langs den Waaldijk en te Heumen aan den 
Maasdijk in perc. Inl. bij de dijksopz. J. Wiessing te Overasselt en 
J. v. Kampen te Winsen. | 


Dinsdag 8 Maart. 


Urrecut. Maatsch. tot Erpl. v. Staatsspu. (voor rek. van den 
Staat), te 2 ure: Maken van gebouwen en inrichtingen op het station 
Roosendaal. (Best. n°. 455). (Zie Adv.) 

ROTTERDAM, te 114 ure: Aanleggen, ophoogen, rioleeren, bestraten, 
enz. van de Zwart Jansstraat op een perc. land, loopende van de 
Noord Molenstr. tot aan den Bergweg te Rotterdam (+ 7200 C.A.) 
Inl. op het bureau der gem.werken te Rotterdam en bij den notaris 
F. H. v. Peski te Charlois. Aanw. 1 Maart te 10 ure. 


Woensdag 9 Maart. 


‘S-GRAVENHAGE. Min. v. Wat., H. en N., (ten dienste der Staatsspw.), 
te 12 ure: Leggen van eenige sporen, maken van een afrastering met 
bijk. werken op het goederenstation in de Stads-Rietlanden te Amster- 
dium. (Spoorweg van Nieuwe Diep naar Amsterdam). Raming f 9600. 
(Zie Adv. in n°. 8.) 


Donderdag 10 Maart. 


ZIERIKZEE. Dag. best. v. h. watersch. Schouwen en de commissie 
v. d. grindwegen in Schouwen, te 1% ure: 2590 M°. grind in 2 perc. 

HoorbPLAAT. Best. v. h. watersch. voor de uitwater. door de 
sluis bij n°. Î in den hoofdplaatpolder, te 12 ure: Verbetering van de 
uitwatering bestaande in het bouwen van eene steenen uitwateringssluis, 
graven van een ged. waterleiding en maken van eene vaste ijzeren 
brug, enz. Aanw. 3 en 5 Maart van 10—42 ure. Raming f 75,245. 


Vrijdag 11 Maart. 


‘s-HERTOGENBOSCH. Min. v. Wat., H. en N., te 10% ure: Bagger- 
werken tot het onder profiel herstellen van het kanaal de Zuidwillems- 
vaart, in de prov. Noord-Brabant. Raming £17,000. (Zie Adv. in n°. 8.) 

MIDDELBURG. Van wege het Min. v. Wat, H. en N., te 10 ure: 
Maken van twee ducdalven van groen harthout in de buitenhaven te 
Vlissingen. Raming f 8500. (Zie Adv.) 


Zaterdag 12 Maart. 


LEEN. Dijkgr. en Hooyheemr. v. Rijnland. a. Maken van eene 
vaste ijzeren brug te Oegstgeest en van eene ijzeren draaibrug te 
Spaarndam, in twee perc.; b. eenj. onderhoud van sluizen, bruggen en 
wachterswoningen, in acht perc.; c. leveren van hout-, weg- en dijk- 
materialen in veertien perc. Inl. op het bureau van den ing. in het 
Gemeenlandshnis van Rijnland te Leiden. 

ZWOLLE. Burg. en Weths, te 1 ure: 10. 15,000 Ben-Ahinkeien, 
89.000 Gres-keien van de Ourthe. en 300 M’. kantsteenen; 20. 125,000 
Waalklinkers of IJselsteen (Waalvorm). Inl. bij den gem.-archt. 


Maandag 14 Maart. 


NIJMEGEN. Genie, te 10 ure: Verbeteren van het fort bij Pannerden 
(tweede gedeelte). Inl. bij den Ea.w. ing. en den opzichthebbenden 
officier te Pannerden (Doornenbrug). Aanw. 9 Maart te 3 ure. Raming 
f 33.250. 

Dinsdag 15 Maart. 


‘S-GRAVENHAGE. Min. v. Financiën, te 12 ure: Onderhouden, enz. 
van het gebouw van de hypotheken en het kadaster, van 1 April *87 
tot 31 Maart '90. Aanw. 8 Maart te 10 ure. 


Woensdag 16 Maart. 


'S-GRAVENIIAGE. Min. v. Wat, H. en N., te 11 ure: Voltooien 
van de verdedigingswerken langs den Graspolder, den Krabbepolder 
en den (rod-zij-dankpolder aan den linker oever van het Scheur 
beneden Maassluis (Verbetering van den Waterweg langs Rotterdam 
naar zee). Raming f35,000. (Zie Adv.) 


Donderdag 17 Maart. 


AMSTERDAM. Genie, te 10 ure: Maken van een fort in de Zuiderzee 
aan het Pampus (iste ged.) Inl. aan het bureel v. d. E.a.w. ing. te 
Amsterdam. (Plantage-Lijnbaangr. n°. 1). Raming f 265,000. 


Vrijdag 18 Maart. 


MIDDELBURG. Van wege het Min. v. Wat, H. en N., te 10 ure: 
Maken van eenen bazaltmuur in de binnenhaven bij de groote sluis te 
Hansweert, beh. tot de werken van het kanaal door Zuidbeveland. 
Inl. bij den hoofd-ing. in het 11e distr. te Middelburg en den ing. te 
Goes. Aanw. 10 en 12 Maart. Raming f 4300. 


Maandag 21 Maart. 


OSSENDRECHT. Burg. en Weths., te 11 ure: Verbouwen en ver- 
grooten der gem.school. Inl. bij den arch. R. H. C. v. Someren te 
Bergen-op-Zoom. Aanw. 14 Maart te 11 ure. 


Woensdag 23 Maart. 


S-GRAVENHAGE. Min. v. Wat, H. en N., (voor rek. van den 
staat) te 12 ure: Herstellen van de toegangswegen naar de stations 
van den spoorweg van Groningen naar Delfzijl. Raming f 4200. 
(Zie Adv.) 


2 


Afloop van aanbestedingen. |Theod. Ferd. Bierhorst, Haarlem, 


(NB. In ne tae enen pad ek, ide Representant der Deutschen Asphalt Actién-Gesellschaft der 
> j Limmer- en Vorwohler groeven, levert: 


Min. v. Wat, H. en N. 's-GRAVENHAGE, 18 Febr. Verrichten van ; : 
werkzaamheden in het gebouw voor het ijkwezen te Maastricht en GOE Raz, reli 
onderhouden van dat gebouw tot 31 Dec. '89. W. Wittelings te Asphaltvloeren voor Trottoirs, 
Maastricht, f 785. Slating-Rinks, Kolf- on Kegelbanen, 


IpEM. Ipem, 23 Febr. Uitvoeren van eenige werken in het gebouw 
op den Hofsingel, in nr bij het Departement van Buitenlandsche 
Zaken. C. W. en A. W. de Vos te 's-Gravenhage, f 1789, 


Min. v. Marine. ’s-GRAVENHAGE, 18 Febr. Maken van een woon- PARQUETS-HYDROFUGES systeem Damman & Cassard. 


gebouw voor den dienst der verlichting op Ameland. F. P. de Jong 


Magazijnen, Gangen, Kelders, enz. 


te Nes op Ameland, f 7435. MASSIEF en TAPIJT-PARQUET ad 8 frcs. per M?. 
S-GRAVENHAGE, 22 Febr. Maken van eene woning voor den dienst a 
der verlichting aan den Noord-Oosthoek van het eiland Texel. De Hout- Asphaltvloeren voor Bruggen, 


Waard en Wijker te Den Helder, f 5849. 

Genie. ’s-GRAVENHAGE, 23 Febr. 40. Vergrooten van het patronen- | zeer geschikt om oude bruggen op nieuw te dekken en te versterken. 
magazijn op het Proefveld ald. J. de Haas te 's-Gravenhage, f 2297; 
20. herstellen van het torentje op ’s Rijks gieterij van bronzen geschut 
ald. H. v. Bergen Henegouwen te s-Gravenhage, f 1595. 

Staatsspoorwegen. UTRECHT, 22 Febr. Maken, leveren en opstellen 
van den bovenbouw eener draaischijf van 14.50 M. middellijn, op het 
station Roosendaal. Veuve Alphonse Fréderix te Luik, f 4480. 

‘S-GRAVENHAGE, 23 Febr. Maken van de gebouwen, enz. op de worden kant en klaar gelegd en geleverd 
sae ee Drunen en Vlijmen, voor het ged. Baardwijk—’s-Hertogenbosch ~~ i 
van den j —'S- Q + Nl Meppel - 

f 86.887. spoorweg Zwaluwe—’s-Hertogenbosch. H. Timmer te Meppel, Italiaansehe Marmer-Mozaikvloeren, 
da inb. dode Abd de MATINE eh veg ee welke door mij in ons land ingevoerd zijn, worden in alle mogelijke 


dn eee 


HOUT-ASPHALTBALKEN voor zolderconstructie. 


HOUTCEMENTDAKEN volgens het beste systeem. 


Vloeren, Balken en Daken 


Perc. 1. M. K. Jeras en Zn. te Middelburg. f 4860; perc. 2. Dezelfden, kleuren gemaakt. Zij zijn vooral aan te bevelen voor: 
kr eek ie: Tar esdek VERANDA'S, ENTREES, VESTIBULES, KEUKENS, 
emeentewerken. LEIDERDORP, 1 / eor. edeeltelijk atbreken en MAGAZIJNEN, GANGEN, enz. 


verlagen van de Doesbrug; leveren, enz. van eene ijzeren ophaalbrug 
ae ye hes ged. en vernieuwen, a der kei- en klinkerbestrating. | Om deze vloeren te vervaardigen, heb ik zelf bekwame Italiaansche 
. v. Otterloo te Waddinxveen, f 4333. es > > prijze 
'"S-GRAVENHAGE, 18 Febr. Aanleggen van een riool in de 3e Wagenstr. WOCRHOUCIE BOEDENESOND Oh: KAN: TOE GONNIE: PED a 
te ’s-Gravenhage. J. de Bruijn te ’s-Gravenhage, f 3200. 
AMSTERDAM, 21 Febr. Verbouwen van de openb. lag. school der] CEMENTBETON en CEMENTVLOEREN. 
2e kl. letter C in de Falckstr., tot eene school voor 520 kinderen. Se i A 
D. H. Zeevat, f 22,761. 3 


leveren, tevens ook: 


OO 


HooGEzAND (Gron.), 21 Febr. 10. Verbouwen van een perceel tot Granito voor Wandbekleedingen, 
gem.huis ald. M. Tijms en H. Schröder te Sappemeer, f 5200; £ y 
Zo. bouwen van een tolpachterswoning bij den paralelweg nabij STUK- en KUNSTMARMER — Glasmozaik. 


Hoogezand. Warnders te Sappemeer, f 968. 
ROTTERDAM, 22 Febr. 540,000 KG. Luiksche kluitkalk. v. Noorden 


en Schwerzer te Rotterdam, f 4.899 p. 1000 KG. 
IDEM. IDEM. 10. 32000000 Ku. Engelsche gaskolen. P. A. v. Es PHARMACIE SODINEAU 


€ Co. te Rotterdam, f6.15 p. 1000 KG.; 20. 24,000,000 KG. West- 


faalsche idem. v. d. Made en Bouman te Dordrecht, £5.10 p. 1000 KG. 6 — FAUBOURG MONTMARTRE — 6 
IDEM. IpEM. Bouwen van eene bewaarschool aan de Luthersche 

hid met bovenwoning aan de Gedempte Botersloot. P. G. Winter, PARIS 
074. 


AAA 


Polderwerken. METSLAWIER, 12 Febr. Dijksbest. v. ee a nd 
Verbreeden der st ti t bestrati dijk, bij de 
Ganzepolder onder Anjum en maken van twee ged. voeling van] EAU MERVEILLEUSE POUR LES YEUX 
zuilenbazalt met bestratingen aan den dijk in Wartnawiel. A. S. de 


Jong te Lemmer, f 7843. ANS DE SUCCES 
GORINCHEM, 14 Febr. Polderbest. v. Dalem. 10. 900 M”. grind ten 80 
beh. van den Dorpspolder Dalem. Gegund aan L. v. Houwelingen te er ereen 
Papendrecht, ee i g% 20. 150 M”. idem. Gegund aan M. Pippel Infaillible dans toutes les affections de la vue. 
te Werkendam, f0.97 p. M’. ‘ state's 
Particuliere werken. RoermoND, 14 Febr. M. Therstappen. Bouwen Rétablit les vues affaiblies 
van 2 woonhuizen. H. Custers te Kessel, f 4571, r Page excès il. 
"S-GRAVENHAGE, 16 Febr. Firma Iserief € Zn. Bouwen van een par Vage ou ös de travail 
winkelhuis met bovenwoning in de Hoogstr. H. A. v. Wouw, f 20,200. 


RINI NA SNA eee 


Prix: 3 Francs, contre mandat-poste. 
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ADVERTENTIEN. Seul dépôt: Chez A Pharmacien 


6, Faubourg- Montmartre, PA RIS. 
PAPETERIE ADMINISTRATIVE 


BOURDON 


40, Rue de Provence, 40, PARIS 


AAPA 


FOURNITURES SPECIALES POUR ADMINISTRATIONS 


Agents de change, Maisons de Banque, 


Chemins de fer, etc. 
Expéditions franco en province. Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL. 


ENGELSCHE JJZERAAR 


Aly 5| 


TE Google 


DE INGENIEUR. 


2° Jaargang. 


Veta 


Prijs per Jaargang: 


Franco per post. 


Yoor Nederland . «i os te ee 4 « ew a f 8.— 

Voor de Ned. Kolonién en het Buitenland met 
vooruitbetaling j . + 10.50 

Voor leden der Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs 
worden bovenstaande prijzen met f 2.— verminderd. 


jd aan de technie 


mm _ _  »-—-«-—< 0É—_—e——— 


Orgaan 


DER 


VEREENIGING VAN BURGERLIJKE INGENIEURS. 
k en de economia van Openbare Werken en Nijverheid. 


Verschijnt elken Zaterdag. 


boeken 
Jacob 


Abonnementen, stukken en mededeelingen, 
brochures, enz. te richten aan de Kedactie: 
v. d. Doesstraat No. 33, te 's-Gravenhage. 

Advertentién uiterlijk Vrijdags 12 ure des voor- 
middags intezenden aan de Administratie: GEBR. 
BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL, Paveljoensgracht 
No. 19, te ‘s-Gravenhage. Abonnementen voor Adver- 


1887. — Ne 10. 


See 


Prijs der Advertentiën: 


A os sen O OR IA J 0.25 


Per regel der korte aankondigingen in de rubriek 


„Gevraagde en Aangeboden Betrekkingen” . . . - 0,10 
Bij eene eerste plaatsing van annonces voor Aanbeste- 


dingen is de prijs per regel f 0.15; bij eene tweede en 


Over het bedrag der abonnementen in Nederland 
wordt halfjaarlijks door de Administratie beschikt. 
Afzonder!ijke nummers 20 cents. 


Verantwoordelijk Redacteur: R. A. I. SNETHLAGE, Civ.-Ing., s-Gravenhage. 


INHOUD. 

Begunstigde uitvoer van arbeid, een ramp onzer dagen. — Vastheids-coóficiénten 
van ijzer en staal. — Frijsvraag voor een Zowmer-Cuoncertzaal te Deventer. — Een 
woo over het doen vau boowbeplantiugen, het onderhoud, snoeien en de behan- 
deling daarvan. — Staten-Generaal. — Weerkundige waarnemingen en rivierberichten 
— Binneulandsche berichten. — Buitenlandsche berichten. — Gemengde berichten. — 
Benoemingen, verplaatsingen erz — Errata 


Begunstigde uitvoer van arbeid, een ramp 


onzer dagen. 


Igemeen wordt het erkend en op alle wijzen ondervinden 
wi) het dagelijks dat tegenwoordig de toestand van vele 
Nederlanders, die door handenarbeid het brood voor zich 
en hunne gezinnen moeten verdienen, verre van benij- 
denswaardig is; ja dat velen hunner ondanks goeden wil, gebrek 
lijden en helaas! zoo langzamerhand er meer en meer toe gevoerd 
worden omzich te laten medesleepen op een weg, geplaveid met 
holle theorién, die zoogenaamde vrienden des volks verkondigen en 

allerwegen, zij 't ook soms te goeder trouw, ingang trachten te 
doen vinden; die de Maatschappij meer en meer naar zoodanige 
toestanden leidt, dat geen redding meer door verbetering maar 
slechts door geweld, waarbij zij en de hunnen meest in de 
eerste plaats als slachtoffers vallen, ten slotte zou mogelijk 
blijven. 

De hoofdoorzaak van dien treurigen toestand, waarin een 
groot gedeelte verkeert van den arbeidenden stand, is gebrek 
aan arbeid; en al moge nu dat gedeelte in het algemeen niet 
tot het meest ontwikkelde behooren, toch geldt ook voor hen: 

»mon verre n'est pas grand mais je bois dans mon verre”. 

Arbeid wordt des ondanks in ons land veel uitgevoerd, of om 
juister te spreken, de arbeid die hier te lande verricht kon 
worden gaat voor een te groot deel onnoodig naar het buitenland. 

Het beginsel van vrijen handel is uitstekend, maar in een tijd, 
die voor de volledige toepassing daarvan nog in de verste verte 
niet rijp is; dit beginsel à tort et à travers en dan nog wel in 
een klein land, omgeven door groote naburen, die van geheel 
andere opinie zijn, door te willen drijven en dus steeds enkel 
naar dat ideaal op te zien, zonder voldoende nota te nemen van 
wat beneden die te hoog verheven gezichtslijn zoodoende 
vertrapt wordt of te gronde gaat, is een theoretisch eenzijdig 
streven, veel meer kwaad berokkenende op het oogenblik in 
ons vaderland dan het streven van den ergsten protectionnist, 
die met abstract minder zuiver ideaal toch daarin nader staat 
bij hetgeen men in de tegenwoordige tijden voor het algemeen 
welzijn nog gedwongen is als onmisbaar te erkennen. 

Wil men dus op het oogenblik middelen beramen om ver- 
betering in den toestand van een groot deel onzer eigenlijke 
arbeidersbevolking in de eerste plaats te brengen, dan trachte 
men te behouden den arbeid. 

Heeft men voldoenden arbeid, zoodat niet duizenden gedwongen 
zijn met ledige maag op ’s duivels oorkussen te rusten, dan 
kan er gereede sprake zijn van het maken van een wet op den 
arbeid, dan kan men begrijpen dat, wanneer in hetgeen reeds 
elders bestaat geen genoegzame gegevens voorhanden zijn voor 
het doen van een eerste groote schrede op dat schoone gebied 
der wetgeving, een enquête als tegenwoordig geschiedt, groot 
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nut kan hebben en niet als nu een teleurstelling zal moeten 
baren voor hen ten wier behoeve het voornamelijk heet te 
geschieden. 

De enquête in dezen tijd aangevangen is goed voornamelijk 
voor de Jan Rap’s onder de freetraders en voor ieder die met 
oppervlakkige beschouwingen tevreden, gaarne zonder opoffering 
met een gesust geweten voortleeft. Onze ervaring van veler 
redeneering samenvattende, hooren wij hen reeds zeggen: Het 
lot der arbeiders, zooals ons uit de dikwerf pikante lectuur van 
het gepubliceerde der enquête-verhooren blijkt, is soms wel 
hard, de schuldigen zijn de industriëelen, gelukkig dat er dus 
nu door een aanstaande flinke wet op den arbeid aan die ellende 
op voor ons niet industriëelen zoo hoogst bevredigende wijze, 
zonder dat het ons namelijk iets kost, een einde zal worden 
gemaakt; de kinderen zullen dan pas op lateren leeftijd, 14, 
misschien wel 16 jaren, behoeven te gaan werken en dan nog 
gedurende beperkten tijd, evenals de meisjes en vrouwen; de 
Industriëel zal, behalve voor aan hygiënische eischen in alle 
opzichten voldoende werkplaatsen, te zorgen hebben voor een 
behoorlijk loon, voor pensioenfonds, verzekeringsfonds tegen 
ongelukken bij den arbeid, tegen ziekte, voor uitkeering bij 
overlijden enz.; de werkman zal hiertoe ook wel een gedeelte 
van zijn loon moeten afstaan, doch dat loon wordt toch ook 
door den Industriëel betaald en wij kunnen intusschen door 
handhaving van het och! zoo schoone principe van vrijen handel 
en de daaruit voortvloeiende grootst mogelijke internationale 
concurrentie toch alles voor minimum prijzen bekomen, zoowel 
wat het in ons privaat leven benoodigde betreft als wat voor 
Rijk, Provincie en Gemeente gevorderd wordt. Kan een indus- 
triëel het niet uithouden bij dergelijke voorwaarden te blijven 
voortwerken, welnu, dan mist hij zeker de noodige energie of 
wel blijkt ons land niet levensvatbaar voor den door hem uitge- 
oefenden tak van industrie. Het buitenland beschermt zijn 
industrie wel met hooge invoerrechten; maar dat is geheel in 
strijd met de zuivere vrijhandels-theorie en zal ten slotte zijn 
straf wel medebrengen; wij zien immers nu al dat in die landen 
de inwoners zelf de producten en werken duurder moeten 
betalen dan ze ons van daaruit soms worden aangeboden, zoodat 
door die beschermende maatregelen al die inwoners eigenlijk 
bijdragen tot het onderhoud hunner arbeidende landgenooten, 
iets wat uitsluitend tot der industriëelen taak moet behooren 
en waardoor zoodoende de consumenten, die toch het grootste 
aantal uitmaken, gezamenlijk mede de lasten dragen, die het 
beperkte getal industriëelen uit den aard der zaak alleen 
behooren te torschen, waaruit tevens reeds, al ware er nog 
niet veel meer, het voortreffelijke blijkt van onze tegenwoordige 
toepassing van het vrijhandelsbegrip. 

Nu is het nog wel een minder aangename zaak als men in 
groote steden zoo scharen van werkeloozen = broodeloozen in 
ontevreden sombere stemming ziet rondloopen, nog daargelaten 
de kosten van politie, gevangenis, bedeeling enz., maar daar 
zou veel aan te gemoet gekomen kunnen worden door ze meer 
over het platte land verspreid te houden, daar hooren zij thuis, 
is zeker altijd wel werk voor hen te vinden bij de boeren als 
anderszins; in ieder geval is daar de armoede nooit zoo groot, 
of men bemerkt ze zoo niet, omdat zij zich slechts bij vereeni- 
ging harer lijders in massa eenigszins indrukwekkend kan 
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uiten en anders tot de categorie van bedelarij kan worden 
gebracht. 

De freetrader als boven geschetst is beneden peil en 
moet men met een verachtelijk schouderophalen voorbijgaan, 
hopende hij niet te talrijk moge wezen, als van onkruid helaas! 
dikwerf te vreezen is; maar bovendien is er een nog breede 
schare landgenooten, waarvan ik er velen het geluk heb te 
kennen, die op degelijker, nobeler grond freetrader zijn, die 
wenschte ik, en dat 1s het doel van dit mijn schrijven, toe te 
roepen: kunt gij niet zonder verloochening, desnoods met eenige 
verloochening van uw beginsel, mede de handen aan het werk 
slaan om onder de tegenwoordige bestaande verhoudingen 
althans den uitvoer van arbeid zooveel mogelijk tegen te gaan. 

Waarom kan de tusschenhandel niet veel meer als vertegen- 
woordiger van den binnenlandschen Industriëel optreden en 
worden nagenoeg uitsluitend vreemde fabrikanten hier vertegen- 
woordigd voor artikelen, die evengoed en soms zelfs goedkooper 
hier kunnen en veeltijds zelfs worden vervaardigd. Iedere provisie 
door een agent voor buitenlandsch fabrikaat, dat ook hier ver- 
vaardigd wordt, genoten, staat gelijk met den uitvoer van een 
hoeveelheid arbeid, die in geld overgezet een som uitmaakt welke 
een meer of minder, altijd zeer groot veelvoud dier provisie is. 

Welk industriëel, die zijn belang goed begrijpt, zal niet met 
een reëel zaakkundig vertegenwoordiger een op billijke gronden 
gebaseerde overeenkomst willen aangaan, waarbij een binnen 
grenzen rechtstreeks onderhandelen van besteller met fabrikant 
ten zijnen nadeele wordt uitgesloten, beider belangen behoorlijk 
gewaarborgd zijn en den arbeidsuitvoer voorkomen wordt. 

Waarom kan niet, in plaats van de vele partijtwisten ontstaande 
uit verkiezingen, waarbij de titels clericaal, liberaal, anti-revo- 
lutionnair, ultramontaan, enz.alleen gewicht in de schaal leggen, 
een deel van den verkiezingsstrijd gevoerd worden met meerdere 
achtgeving op practischen geest en humane gezonde begrippen, 
alleen eigen aan mannen die het goede vindende dit trachten te 
bevorderen, zonder te vragen van welken kant het komt en een 
grooter deel van den nationalen tijd besteed worden aan het 
zooveel mogelijk stelselmatig herzien van tarieven voor in- en 
uitvoer, aan het opheffen en vervangen door een billijker 
werkende belasting der zoo algemeen gelaakte onrechtvaardige 
patentwet, in het algemeen tot het bevorderen van een nationale 
nijverheid, waarbij toch zoovele duizenden het noodige voor hunne 
levensbehoeften moeten kunnen verdienen, zullen zij niet onver- 
mijdelijk onder kommer en gebrek tot het proletariaat afdalen. 

Waarom kunnen niet alle Departementen van Bestuur de 
inschrijving voor hare werken tot de binnenlandsche concurrentie 
beperken, zij hebben toch deskundigen die de begrootingen te 
voren opmaken en dus daarin, wanneer die Heeren zooals behoort 
en verondersteld mag worden voldoende op de hoogte van hun 
taak zijn,een genoegzamen waarborg tegen onredelijke opvoering 
der inschrijvingssommen, door het groot aantal gegadigden tegen- 
woordig toch waarlijk niet zoozeer te vreezen. 

Waarom kan de Regeering niet jaarlijks voor al hare groote 
en kleine ijzerwerken, zoo voor hier te lande als voor de koloniën 
door globale raming der benoodigde hoeveelheden ijzer en staal 
in de diverse hoofdrubrieken, door hare bij de verschillende 
werken geplaatste deskundigen tijdig op te maken, aanbeste- 
dingen dier materialen met internationale concurrentie houden, 
waarbij van minimum hoeveelheden die stellig in bepaalden tijd 
geleverd zullen worden, wordt uitgegaan; zoodat de binnen- 
landsche fabrikant tegen vaste eenheidsprijzen bij de ijzerprodu- 
centen wier aanbiedingen als het aannemelykst door de Regeering 
zullen zijn geaccepteerd, het ijzer of staal in de benoodigde 
soorten en afmetingen kan verkrijgen op keur vervaardigd, voor 
de samenstelling der door hem aangenomen Rijkswerken of 
leveringen. De Regeering heeft dan slechts in het buitenland een 
vast beperkt getal ambtenaren noodig voor toezicht bij de 
fabricage van het ijzer en staal, zij kan tot vorming zoover zij 
dit noodig oordeelt daarbij hare jonge ambtenaren ook déta- 
cheeren en belet, wanneer zij bovendien nog in die bestekken, 
waarbij het ijzerwerk slechts een grooter of kleiner onderdeel 
uitmaakt, de bepaling voegt, dat die ijzerconstructién ook 
uitsluitend in Nederland moeten worden vervaardigd, den uitvoer 
van een zeer belangrijke hoeveelheid arbeid, die dan ten goede 
komt aan eigen landgenooten, die hem om den broode volstrekt 
behoeven ; zonder eenig bezwaar te ondervinden van het in de 
meeste gevallen zeer onjuiste argument, dat ons land bij gebrek 
a de grondstoffen voor geen ontwikkelde ijzerindustrie vat- 

aar is. 

Waarom kunnen ook de Provinciale-, Gemeente-, Polder-, 
Waterschaps-Besturen, Reederijen, enz., enz., niet meer in 
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dienzelfden geest te werk gaan bij de van hunnentwege te 
verrichten werkzaamheden, ja waarom straalt in ’t algemeen 
niet een meer nationalen geest door, doch schijnt het integendeel 
soms veler doel te zijn onze natie gaandeweg meer en meer 
van de lijst der volkeren te doen schrappen, terwijl toch in 
tijden van gevaar de liefde voor eigen vaderland, dat is zeker, 
bij velen sterker dan alle theoriën zou blijken, doch dan 
misschien te laat, daar meer en meer alles zich hoofdzakelijk 
tot partijgetwist bepalende, alle gemeenschapsgevoel wordt 
gedood, het tot stand komen van alle werkelijke groote zaken 
of verbeteringen wordt belet en het er ten slotte toe wordt 
geleid dat in benarde omstandigheden, zelfs waar het de bescher- 
ming onzer onafhankelijkheid en vrijheid geldt, geen ware 
geestdrift. der natie verheffende, zou kunnen worden opgewekt 
en wij dus ondanks forten en torpedo's voor het feit zouden 
staan dat wij de eenige ware basis voor zelfverdediging in den 
oop der tijden zelf zouden hebben ondermijnd. 

aan wij op den weg, tegenwoordig te zeer gevolgd, voort, 
men kan zich voorstellen dat dan eindelijk de freetrader met 
Jan Rap’s aard het er heen zoekt te leiden dat verschillende 
betrekkingen ook bij internationale concurreerende inschrijving 
worden vergeven, onder overlegging natuurlijk van voldoende 
bewijzen van bekwaamheid en het aanwijzen van gegoede 
borgen, die de financiëele gevolgen bij mogelijke oneerlijkheid 
garandeeren. 

Doch de zaak is te gewichtig om haar op die wijze in hare 
verdere consequentiën na te gaan en gevaar te loopen van 
verdacht te worden daaraan niet voldoenden gepasten ernst te 
wijden. 

Laat allen dan die de hier behandelde zaak werkelijk ernstig 
achten, mede trachten alsnog te behouden wat te behouden is. 
Dat verder de kentering van het tegenwoordige getij spoedig 
bereikt moge worden en dan door een andere strooming een 
voor dezen tijd meer geschikte toepassing van het vrijhandels- 
beginsel hare plaats moge vinden. De massa geve bi verkie- 
zingen voor provincie, stad of land geen monopolie meer aan 
uitsluitend goede strijdkrachten voor partijgetwist, dat zou reeds 
een groote schrede voorwaarts zijn. 


Oudewater, 20/2 °87. De JonaH. 


Vastheids-coéfficiénten van ijzer en staal. 


Nu meer en meer pogingen in ’t werk gesteld worden ook 
in Nederland een proefstation voor bouwmaterialen op te 
richten, is °t misschien niet van belang ontbloot, hier één der 
belangrijkste onderzoekingen, waarmede verschillende buiten- 
landsche proefstations zich gedurende geruimen tijd bezighouden, 
te vermelden en nader te bespreken. 

Wij meenen de zoogenaamde »Dauerversuche”. 

Dat bij ijzer en staal door een herhaaldelijk be- en ontlasten 
zonder dat de aangebrachte belasting de absolute vastheidsgrens 
bereikt, breuk kan intreden is eene lang bekende zaak. Behalve 
dat VicaT in 1834 eenige niet zeer volledige proefnemingen 
uitvoerde, is WóHLER de eerste die de aandacht op deze zaak 
vestigde, door zijne algemeen bekende »Dauerversuche” (1). 

Deze proefnemingen werden in de laatste jaren ten deele 
herhaald, uitgebreid en op andere materialen toegepast door 
Prof. BAUSCHINGER te Munchen (2) en door hem in eene keurige 
rede, den laatsten zomer te Frankfort in de vergadering van het 
Duitsche »Ingenieur Verein” medegedeeld. Het mocht nu Prof. 
TETMAIJER te Zurich gelukken deze voor de wetenschap zoo 
gewichtige waarnemingen met de zijne te combineeren en 
hieruit eene voor de praktijk geschikte formule af te leiden (3). 

WóHLER deed zijne onderzoekingen voornamelijk met 
proefstaven uit drie verschillende materialen. lo. IJzer uit 
Phönixassen. 2o. Gietstaalassen van Krupp 1862. 30. Gietveder- 
staal. Hij vond dat bij herhaald be- resp. ont-lasten het verschil 
der beide spanningen welke de be- en ont-lasting uitmaken, 
d. w. z. de belastingsslingeringen begrenzen, voor het verbreken 
van den zamenhang maatgevend is en dat de absolute waarde 
van deze spanningen slechts in zooverre in aanmerking komt, 


(1) Zeitschrift für Bauwesen 1866 en 1870. 
(2) BauscHINGER Mittheilungen. Heft 13. 
(3) Schweizerische Bauzeitung. Bd. VIII n°. 24. 
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dat bij stijgende belastingen, het verschil der spanningen 
onderling (waardoor breuk nog veroorzaakt wordt) afneemt. 
Drukt sc, eno, de sterkste resp. de kleinste spanning uit, 


waaraan de vlakte-eenheid van één aan herhaaldelijk belasten 


blootgestelde staaf, onderworpen is; is verder o Go 5 


het verschil dezer spanningen, en brengt men volgens Director 
GERBER de resultaten van WOHLER’S onderzoekingen in een 
coördinatensysteem met o, (de kleinste spanning) als abcissen 


en het daarbij behoorende verschil ø , (dat nog even breuk 


veroorzaakt) als ordinaten, dan leveren de W6HLER’sche onder- 
zoekingen voor ieder der drie genoemde materialen 4 punten. 
Director GERBER bewees dat deze 4 punten zich het gemak- 
kelijkst door eene parabool lieten verbinden. Beschouwen wij 
deze parabool nader. 

Zooals GERBER destijds verder aantoonde, gaat de aan de 
abcissenas geconjugeerde middellijn door het nulpunt van het 
coördinatensysteem en door het met gelijke maar tegenover- 
gestelde spanningen overeenkomende punt van den parabool; 


maakt dus met de abcissenas een hoek wiens tg. = 2 is. 
By 56, = 0, is o a 0 (bijgevolg constante belasting) dus 
oO. S de statische vastheids-coéfficiént (7) van het 


materiaal; de GERBER'sche parabool snijdt in dit geval de 
abcissenas op een afstand van het nulpunt = 2. 


Bij 0, = 0 is o 42 5, = 4. Deze waarde heeft BAUSCHINGER 
o 


voor verschillende materialen door proefnemingen vastgesteld en 
zooals wij later zullen zien, bewezen dat deze tusschen de 
elasticiteitsgrens en de zoogenaamde »Streckgrenze” gelegen is. 


Bij o =— a iso, = Zo =20. De waarde van o 
u o «1 o S 5 


heeft WóHLER bij eenige onderzoekingen empirisch bepaald, 
BAUSCHINGER daarentegen deze uit de parabool (waarvan hij de 
juistheid bewezen heeft) afgeleid. 

BAUSCHINGER bewees dat o, met de zoogenaamde natuurlijke 


elasticiteitsgrens moet overeenstemmen; hierover echter later. 
De formule van de GERBER'sche parabool is: 


(o, + og) + n 04 = 6 waarbij de constante 


A B? bey Ci: 0, y 
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Na deze korte beschouwing over de eerste (WoHLER'sche) 
»Dauerversuche” en de daaruit afgeleide GERBER'’sche formule 
komen wij tot de door Prof. BAUSCHINGER gedane waarnemingen 
en laten hier zijne rede in 't kort volgen. 

Na W6OHLER bleef nog het volgende te doen. 

do. Moesten de proefnemingen van WóHLER volgens zijne 
methode aan zijne, alsook aan andere materialen voortgezet 
worden, om op deze wijze een grooter aantal van waarnemingen 
te verkrijgen en de wet van hunnen tezamenhang nader te 
leeren kennen, resp. te bewijzen. Tot zulke proefnemingen zijn 
uitgebreide middelen, zooals WöHrLER ten dienste stonden, 
noodwendig, terwijl anderzijds de GERBER’sche parabool of ook 
de door anderen (LAUNHARDT, WEIJRAUCH enz.) opgestelde regels 
voor de praktische aanwending deze met genoegzame nauw- 
keurigheid leveren. 

2o. Moesten de »Dauerversuche” op andere nieuwe materialen 
en voornamelijk op die welke bij bruggenbouw gebruikt, 
uitgebreid worden; daarbij kon men zich tot het bepalen van 
twee punten van den parabool beperken; één hiervan het 
snijpunt van den. parabool met den abcissenas, overeenkomend 
met de statische vastheids-coéfficiént (4) is van zelf gegeven; 
het tweede kan willekeurig gekozen worden. BAUSCHINGER koos, 
toen de Beiersche regeering hem door bijzondere ondersteuning 
in de gelegenheid stelde ten minste één der Wönrer'sche 
machines aan te schaffen, het punt overeenkomende met 
belastingsslingeringen tusschen nul en eene sterkere trekspan- 
ning, en wel uit twee gronden: do. omdat dit punt als zijnde 
een hoofdpunt, zeker altijd te vinden was en 2o. omdat bij zoo 
eenvoudige verhoudingen het misschien mogelijk zou zijn 

30. op te lossen in hoeverre het herhaald be- en ont-lasten 
veranderingen van de elasticiteitsgrens tengevolge heeft en aldus 
het hoofddoel te bereiken, de »Dauerversuche” door zulke met 
rustende belasting te kunnen vervangen, waardoor de WOHLER’sche 
onderzoekingen in alle opzichten voor machinen- en bruggenbouw 
nuttig gemaakt kunnen worden. 


De in het laboratorium te Munchen uitgevoerde »Dauerver- 
suche” strekken zich tot dusverre op zeven materialen uit: 
Wel-plaatijzer (Schweisseisenblech), Bessemer  gietplaatijzer 
(Flusseisenblech), bandijzer 80/10 mM., bandijzer 40/10 mM., 
assen uit Thomasstaal, rails uit Thomasstaal en Thomas-giet- 
plaatijzer (Flusseisenblech). 

Om ook ten opzichte van punt 3 nadere gegevens te ver- 
krijgen werden de proefnemingen volgens het volgende programma 
uitgevoerd: uit één en hetzelfde stuk werden verscheidene proef- 
staven (minstens 4) zoodanig vervaardigd, dat zij èn op de 
WOHLER’sche machine én op de WeRDER'’sche krachtmachine 
gebracht konden worden. Van één dezer staven werd de oor- 
spronkelijke elasticiteitsgrens, de elasticiteits-modulus, de »Streck- 
grenze”, de trekvastheid enz. bepaald, de anderen werden op 
de »Dauerversuch”-machine gebracht en aan belastingsslinge- 
ringen tusschen nul en hoogere trekspanningen welke van de 
elasticiteit- tot de breuk-grens reikten, blootgesteld; van deze 
laatste staafjes werden, nadat zij honderdduizende of millioenen 
slingeringen weêrstand geboden hadden, de elasticiteitsgrens op 
nieuw meer dan eens bepaald. 

De verkregene resultaten zijn-de volgende: | 

lo. Door slingeringen tusschen nul en eene grens welke 
nabij de elasticiteitsgrens gelegen is, volgt geen breuk. 

Hierbij is echter te bemerken. 

a. In 't materiaal mogen geene gebreken voorkomen; in 
dit opzicht is vooral het homogene materiaal, giet-ijzer en 
-staal (Flusseisen en Flussstahl) zeer gevoelig, voor alles 
echter ketelplaatijzer met zijne groote aan beschadiging 
zoo licht blootgestelde oppervlakte. 

b. Mag de elasticiteitsgrens vooral niet kunstmatig ver- 
hoogd zijn zooals dit door buigen, strekken, koudwalsen 
enz. geschieden kan. 

2o. Door slingeringen tusschen nul en eene hoogere grens 
welke met de elasticiteitgrens te zamen valt of ook hooger 
gelegen is, wordt de elasticiteitsgrens verhoogd en wel naar 
mate het aantal slingeringen, maar niet hooger dan een zekere 
rens. 

: 30. Wordt de elasticiteitsgrens tot op hooger dan de bovenste 
spanning verschoven, dan volgt geen breuk; wanneer dit niet 
plaats heeft volgt na een genoegzaam aantal slingeringen breuk. 

4o. De absolute vastheid van een materiaal wordt door 
millioenen slingeringen niet verminderd. ` 

50. De struktuur van het materiaal wordt door millioenen 
slingeringen niet veranderd. 

De eigenaardige teekeningen op de breukvlakte van staven, 
welke op de »Dauerversuch”-machine gescheurd of gebroken 
zijn, vertoonen eene struktuurverandering slechts op den bui- 
tensten rand van de breukdoorsnede, onmiddellijk daaronder en 
in het geheele overige staafje kon geen struktuurverandering 
geconstateerd worden. 


By de GERBER'sche parabool schreven wij dat BAUSCHINGER 


bewees dat bij o =o of 07 = 20, d. w. z. bij slinge- 


ringen tusschen gelijke maar tegenovergestelde spanningen 
(drukking en trekking) de waarde van 5, met de natuurlijke 


elasticiteitsgrens overeenkwam; hierover nog het volgende. 

BAUSCHINGER voerde met proefstaven uit twee der genoemde 
zeven materialen, onderzoekingen met slingeringen tusschen 
druk- en trekspanningen uit; hij vond hierbij: 

a. Belastingen op trekking of drukking, welke iets, al is het 
slechts zeer weinig, hooger zijn dan de elasticiteitsgrens bedraagt, 
brengen de elasticiteitsgrens voor tegenovergestelde belasting, dus 
resp. drukking of trekking, naar beneden, ja zelfs dikwijls tot 
op nul en wel blijvend, d. w. z. de elasticiteitsgrens stijgt bij 
daarop volgende rust niet meer. 

b. Door langzaam stijgende afwisselende belastingen op trekking 
en drukking wordt de elasticiteitsgrens voor drukking en trek- 
king eerst dan verlaagd, wanneer deze belastingen de oorspron- 
kelijke elasticiteitsgrens overschrijden. 

c. De volgens de in a beschreven wijze verlaagde elasticiteits- 
grens kan door langzaam stijgende, tusschen trekking en 
drukking afwisselende belastingen wederom verhoogd worden, 
echter slechts tot een zekere grens, die dikwijls ver onder de 
oorspronkelijke grens gelegen kan zijn. 

Deze elasticiteitsgrens kan nu de »natuurlijke” genoemd 
worden en ook als de absoluutwaarde der spanningen beschou wa 
worden, aan welke een materiaal bij afwisselend trekken en 
drukken in onbegrensd aantal hoogstens weêrstand kan bieden. 

De volgende tabel geeft een overzicht van de resultaten. 
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Materiaal. tn. pr. cM2./tn. pr. cM2. 


Wel-smeedijzer. 


Plaatijzer . 3.48 2.00 1.09 
Bandijzer n°. 4 . 4.05 2.20 1.19 
Bandijzer n°. 2 . 4.02 2.40 1.32 
Gtet-smeedijzer (Flusseisen). 
Ketel-plaatijzer n°. 4. .. 4.05 2.40 1.32 
p » n.2. | 4.36 2 40 | 1.30 
Gietstaal. 
Assen materiaal (Thomas) .| 6.42 3.00 1.60 
Rails . . . . 5.94 2.80 | 1.48 
WOHLER vond voor 
IJzeren assen (PHONIX) . 3.04 2.05 1.09 
Staalassen (KRUPP) 7.41 3.20 1.91 


Prof. TETMAYER te Zürich stelde nu deze resultaten zoodanig 
graphisch voor (1) dat hij de verhoudingen der de slingeringen 


6 
u 
begrenzende spanningen ( 5 ) als abcissen en de daarbij 
A 


behoorende hoogste spanning ( o, ) als ordinaten uitzette; 


aldus krijgt men wederom drie punten van eene kromme, welke 
voor alle behoeften der praktijk door eene parabool van den vorm 


os ) 
O 
O 


"i 
Er 
ve 


vervangen kan worden. 


o = 
Oo 


y 
O | 
a ae 
O : Oo iB 
i Oç id : 
— 1 0 (2) + 4 X. 
Oo 
Bij — =0,d wz ø =0is0 = ø, dit is de grens- 
6 o 
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spanning voor het geval dat de staaf na iedere belasting in den 
spanningloozen toestand overgaat. 


6 
Bij = + 4, d.w.zo = 6 is o =£; d. w. z. be- 
6 o u oO 
lasting-slingeringen hebben hier niet plaats. 
o 
Bj—=—1,d w.z.o =—o iso =o = to 
o u oO u o =, (a 
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Prof. TETMAYER berekende uit de W6HLER-BAUSCHINGER’sche 
proefnemingen de waarde van a,b en c en vindt 
Voor wel-smeedijzer (Schweisseisen) 
gemiddeld uit 4 waarnemingen. 
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=) +0 ( 
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(1) Schweizerische Bauzeitung Bd. VIII n°. 24. 
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246 + 1.23 ( 


Voor giet-smeedijzer (Flussrisen) 
in middel uit 2 zeer goed overeenstemmende proefnemingen. 


a O 2 
6 = 240 + 144 ~) +03 (7) 
0 O 6 


Voor staal laat zich door de enorme verscheidenheid van dit 
materiaal moeielijk (# varieert tusschen 4.5 tot 8.5 tn. pr. cM?,) 
eene formule opstellen. Slechts voor Thomasstaal vindt men 
uit de BAUSCHINGER’sche onderzoekingen als middel uit 2 goed 
overeenstemmende proefnemingen: 

) 2 


0 0 
E ya (>) + 0.89 ( a 


Neemt men nu om gebreken in *'t materiaal enz. te ontgaan, 
3.5-voudige zekerheid aan en noemt men 


O . 
GG) = = GE) 

O dz R maz. 

y 
waarbij R min. de kleinste, R mar. de graatste der in een 
constructie onderdeel voorkomende spanning beteekent en 
waarbij het positieve teeken bij gelijksoortige (slechts trekking 
of slechts drukking) en het nevyatieve bij afwisselende spanningen 
te schrijven is, dan verkrijgt men voor de toe te laten spanning 
in tonnen pr. cM?. volgens TETMAYER de volgende formulen. 


A. voor welsmeedijzer (Schweisseisen) 


R min. R min, 2 

s = 0.60 + 0.35 (oe) + 0.08 ( Pe) 
B. Voor gietsmeedijzer (Flusseisen) 

s = 0.70 + 0.43 (F) + 040 (EE y 


C. Voor gietstaal met ca. 6.0 tn. trekvastheid. 
5 = 0.83 + 0.64 G mr) + 0.25 E as). 


R max. R max. 
Zijn de spanningen in één constructie onderdeel aan de 
belastingen evenredig en drukt 
Pe = het eigengewicht pr. l. m. 
en p de totale belasting uit dan heeft men in de vergelijkingen 


A, B en C Emin echte door E te vervangen. 
R maz. DP; 

Wij laten ten slotte hier het volgende, door Prof. TETMAYER 
in genoemd blad medegedeelde lijstje der op grond van de 
Wönrer'sche proefnemingen door verschillende schrijvers aan- 
bevolen vastheids-coéfficiénten, (g) in zijn geheel volgen. 


main, 


= —1.00—0.75—0.50—0.25 0.00+0.25+40.50+0.75+1.00 


mar. 
GERBER 0.36 0.44 047 051 0.64 0.79 4.00 1.27 4.60 
LAUNHARD 0.40 0.46 0.53 0.64 0.80 0.90 1.00 41.10 41.20 
MüLLER Z — — — 064 072 025 1.01 4.09 
WeyraucH 0.35 044 0.53 0.61 070 0.79 0.88 0.96 4.05 
Scnärer. 0.33 0.38 0.43 0.52 0.60 079 419 — — 
WINKLER 0.44 0.44 048 053 0.59 069 083 4.04 4.40 
W. Ritter 0.40 0.44 0.48 053 0.60 0.69 0.80 0.96 1.20 
Formule A. v. Tetmayer geeft voor welsmeedijzer: 
0.33 0.38 0.45 0.52 0.60 0.69 0.79 0.90 4.03 
Formule B. v. T. geeft voor gietsmeedijzer : 
0.37 0.45 0.53 0.62 0.70 0.83 0.96 1.10 1.23 


Formule C. v. T. geeft voor gietstaal : 
044 0.49 0.57 0.69 0.83 41.01 4.22 4.45 4.72 
Zúrich, Jan. '87. 
F. W. SMALLENBURG. 


Prijsvraag voor een Zomer-Concertzaal 
te Deventer. 


Voor een Zomer-Concertzaal op het terrein der Buiten-Societeit 
te Deventer werd in October 1.1. door het Bestuur der Societeit 
yde Hereeniging” aldaar eene prijsvraag uitgeschreven. 63 
ontwerpen werden aan het oordeel van de Jury onderworpen, 
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die het plan, ingezonden onder het motto »Daventria” met den 
eersten prijs bekroonde en aan het plan gemerkt »Carco” de 
premie toekende. Het eerstgenoemde bleek ontworpen en geteekend 
te zijn door den architect J. VERHEUL Dzn. te Rotterdam, het 
met de premie bekroonde ontwerp was van de heeren WEGERIF 
en HUURMAN te Groningen. 

De ingezonden ontwerpen werden eerst te Deventer geexpo- 
seerd en thans te Amsterdam. Voor deze laatste tentoonstelling 
nam het Bestuur van de Maatschappij tot Bevordering der 
Bouwkunst het initiatief, maar slechts 16 van de 63 medewer- 
kers voldeden aan de uitnoodiging van genoemd Bestuur en 
zonden hunne plannen in. Die 16 plannen behooren zeer 
waarschijnlijk tot de besten der ingezonden ontwerpen, men 
vindt daaronder toch de beide bekroonde plannen en verscheidene 
anderen, die, in het uitvoerig rapport door de Jury opgemaakt 
en aan alle inzenders toegezonden hetzij om de praktische 
indeeling, hetzij om de aesthetische waarde, met waardeering 
worden genoemd. Al hebben velen dier plannen ongetwijfeld 
verdiensten, toch kan men niet zeggen dat aan de eischen die 
men aan een gebouw als bij het programma werd gevraagd 
stellen mag, door vele inzenders is voldaan. Slechts een paar 
gevelplannen hadden het karakter van een buitensocieteit, het 
meerendeel deed meer aan landelijke hotels denken, enkele 
oplossingen hadden gevels geschikt voor villa’s en landhuizen 
maar niet karakteristiek voor een gebouw als het gevraagde. 
De inzenders van de plannen »Hereeniging”” uit Rotterdam 
»Carco” en »Luctor” waren het best geslaagd om in de buiten- 
ordonnantie het doel van het gebouw uit te drukken. Die 
plannen gaven goed gekozen silhouetten te zien en hadden 
zonder hierin te ver te gaan, de monumentaliteit van Vereeni- 
gingsgebou wen. 

Het met den eersten prijs bekroonde plan is eenvoudig 
gedistribueerd. De lange as van de zaal is geplaatst loodrecht 
op de as van den straatweg naar Deventer; daardoor wordt een 
goede vereeniging der zaal met den tuin verkregen. De veranda 
grenst aan die zijde van de zaal en wordt aan beide zijden 
volgens halve cirkels voortgezet. Het buffet is aan de linkerzijde 
geplaatst en heeft directen toegang tot zaal en tuin, maar ligt 
niet in een van de hoofdassen van de zaal. Het buffet komt 
onder de veranda uit en daar ter plaatse zullen de bezoekers 
op drukke avonden veel last hebben van de bediening. De 
gaanderijen zijn slechts langs één smalle trap toegankelijk en 
met het oog op het gevaar bij brand is dit zeker niet voldoende. 
De entree is mede aan de linkerzijde geplaatst en wel in de 
hoofdas van de zaal. Aan de andere zijde van de zaal bevinden 
zich het orkest, een stem- en een Directiekamer. De gevels zijn 
in Duitschen vakwerkbouw ontworpen, goed van verhoudingen 
en eenvoudig, wat met het oog op de beschikbare bouwsom 
noodzakelijk was. 

In het uitdrukken van het karakter van het gebouw kon de 
inzender gelukkiger zijn geslaagd. Over het teekenwerk kon 
niet worden geoordeeld, slechts calques waren ter tentoonstelling 
aanwezig, de gevels zullen echter zeker de artistieke hand van 
den heer VerneuL hebben verraden. 

Het met den 2den prijs bekroonde ontwerp, dat voor bekroning 
eigenlijk niet in aanmerking kwam, omdat het niet aan het 
programma voldeed, (de teekening van den hoofdgevel op de 
schaal van 1 à 100 ontbrak) gaf eene goede indeeling te zien, 
de toegangen naar de gaanderijen waren ruimer, het buffet was 
goed geplaatst. Het orkest is hier geplaatst aan de zijde van de 
entree, de bezoekers komen aan beide zijden van het orkest de 
zaal binnen, het binnenkomen van het publiek na het beginnen 
van het concert zal, door die distributie erg hinderlijk zijn. De 
gevels dragen het karakter van een buitensocieteit maar zijn In 
détail niet zeer gelukkig, de torentjes zijn niet goed ontwikkeld. 

De distributie van de beide genoemde plannen vindt men met 
kleine wijzigingen bij andere ontwerpen terug. Het zou te 
uitvoerig worden bij elk ontwerp stil te staan, maar met een 
enkel woord mag zeker wel melding worden gemaakt van het 
plan gemerkt »Hereeniging” uit Rotterdam dat een uiterst 
juist gekozen silhouette had en eene praktische indeeling. Het 
was jammer dat de ontwerper het gebouw niet volkomen 
symetrisch had gehouden en voor de aslijnen van de veranda’s 
gebroken lijnen in plaats van gebogen lijnen had gekozen. 

Het prachtige teekenwerk van het plan »Marie” trok zeer de 
aandacht, de perspectief teekeningen van het buitenaanzicht en 
van de zaal waren meesterlijk geteekend. Enkele onderdeelen, 
zooals de veranda, waren ook zeer goed ontworpen, maar het 
geheel had geen juiste verhoudingen en ook de distributie had 
bezwaren. — Het karakter van het gebouw was te monumentaal. 
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Tot de goede oplossingen behoorden verder Salvo Meliore 
Luctor Apollo enz. 

Het gemiddeld gehalte van de inzendingen was niet hoog, 
het tentoongestelde gaf meer werk te zien van ongeoefende 
handen, dan van bekwame ontwerpers. De samenstelling van 
de Jury waarin slecht één architect met name de heer Mulock 
Houwer, gemeente bouwmeester te Deventer, zitting had, heeft 
wellicht vele architecten doen besluiten niet mede te werken. 
Eene dergelijke samenstelling van een Jury moet dan ook ten 
zeerste worden afgekeurd. — Het programma was goed samen- 
gesteld, het was juist gezien van den samensteller daarvan om 
schetsplannen te vragen. Het was echter jammer dat een lijst 
van eenheidsprijzen aan het programma ontbrak. X. 


Een woord over het doen van boombeplan- 
tingen, het onderhoud, snoeien en de 
behandeling daarvan. 


Hoewel schrijver dezer regelen al eenige kennis op onder- 
vinding gegrond, verkregen had, als zijnde buiten in Noord-Brabant 
veel in de gelegenheid geweest om met de verschillende heesters 
en boomsoorten kennis te maken, alsook in het timmerwerk 
met de voornaamste houtsoorten bi hunne bewerking zoo 
had hij evenwel nog weinig ondervinding opgedaan van het 
planten, snoeien, onderhouden enz. 

Gedurende mijn werkkring als opz. v. d. Wat. in Zeeland, 
bij het kanaal van Ternéuzen, met bijbehooren, kwam ik onder 
andere werken ook daarbij in de gelegenheid, om meer practische 
kennis op te doen van de behandeling van verschillende boom- 
beplantingen. Langs een gedeelte van het kanaal, zijkanaal en 
waterleidingen, trof ik een groot aantal kanadapopulieren, iepen 
en ook eenige nooten- en andere boompjes aan. De eerstgenoemde 
soort was veelal vrij zwaar en hoog opgegroeid, terwijl de iepen, 
als staande veelal om den anderen tusschen de kanada’s in, 
minder ontwikkeld en zelfs tamelijk kwijnende waren, als 
verkeerende onder den druk van de meer hoog opgaande boomen; 
terwijl langs het zijkanaal de kanadaboomen zeer kort bij 
elkander stonden, soms op afstanden van 4 à 5 M., waardoor 
deze dun, spits en schraal opgeschoten waren. — Om de 
genoemde iepenboomen van den druk der hooger opgaande 
kanadapopulieren te bevrijden, en ze alzoo meer lucht en licht 
te doen verkrijgen, liet ik eerst de onderste groote takken van 
de laatste boomen snoeien en later de toppen er nog uitnemen. 
Nu dacht ik dat daarna de iepen veel beter zouden gaan 
groeien en de kanada’s ook wel flinker, zwaarder boomen 
zouden worden, doch de ondervinding heeft in het algemeen het 
tegendeel bewezen en mij daarbij geleerd, dat de van hunne 
toppen en groote takken ontdane kanada's geen beste of gezonde 
boomen meer werden, terwijl de iepen, als zijnde reeds voor een 
groot deel bedorven, ook niet meer den gewenschten groei 
verkregen. Ook liet ik van de dicht bij elkander staande boomen 
de langste toppen en groote takken afsnoeien, doch ook daarbij 
ondervond ik dat daarmede over het algemeen weinig betere 
groei of goede boom werd verkregen. — Ten slotte kwam ik 
tot de ervaring, dat te dicht planten nadeelig voor eene behoor- 
lijke ontwikkeling van kanada-, iepen en van alle boomen in 
het algemeen is; en dat later het afsnoeien van groote takken 
en vooral het ontnemen der toppen, de boomen in den regel 
grootendeels bederft, den groei van den stam niet bevordert, 
deze als het ware kwijnend en ziekelijk maakt en ze daarenboven 
een onsierlijk aanzien doet verkrijgen. Op grond daarvan stelde 
ik een tal van boomen, welke weinig of niet meer in groei 
toenamen, ten verkoop voor, om ongeveer een jaar na de rooiing 
en nadat de grond goed gezuiverd en flink omgezet was, er 
weder op afstanden van 8 M. iepenheesters te planten, welke 
reeds de volgende jaren goed waren aangeslagen. Van de boven- 
genoemde nootenboompjes kwam weinig of niets te recht; deze 
boomsoort is m. i. ook minder tot beplanting langs publieke 
wegen, kanalen enz. aantebevelen. 

Later kwam ik in Limburg, als zijnde belast met het toezicht 
der Rijks groote wegen, Susteren — Roermond, Venlo, Gennep, 


Mook, enz, nog meer in de gelegenheid om o. a. van de 
behandeling van boombeplantingen ondervinding optedoen. 


Verschillende boomsoorten trof ik daar aan. Van Susteren tot 
Venlo was de beplanting over het algemeen, uitgezonderd 
eenige gedeelten, nog al flink en voldoende te noemen, voor- 
namelijk werden er op verschillende vakken prachtige rijen 
zware iepenboomen gevonden; blijkbaar goed geplant, gezond 
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gewas, wel onderhouden en daarbij in goeden grond geplant, 
waar ze voldoende voeding vonden, hetwelk toch steeds hoofdzaak 
voor iedere boombeplanting van welken aard ook uitmaakt. 
Tusschen Venlo en Mook (minder goede of slechte grond), 
was over het algemeen de beplanting treurig en slecht te 
noemen. Van alles trof ik daar aan, als pruimen-, kersen-, 
kastanje- en nootenboompjes, berken, beuken, iepen, eiken, 
kanada's, eenige linden, enz., alzoo een groot mengelmoes. 
Daarbij eiken- en iepenboomen, welke ongeveer al 30 jaar oud 
waren en nauwelijks 0.25 M. middellijn hadden. 

Van de eerst genoemde boomsoorten was er haast geen 
een die den naam van boom nog verdiende; krom gegroeid, 
geen behoorlijke stam, tak of kruin; het scheen eene proef- 
neming te zijn geweest, welke meermalen herhaald, zonder 
resultaat, mij dan ook den indruk gaf, dat deze boomsoorten 
vooral in den onvruchtbaren zandigen bodem, welke bij dezen 
weg wordt aangetroffen, in het geheel daar niet op hunne 
plaats waren, 

De kanada’s waren op eenige plaatsen nog al wel opgeschoten, 
sommige zelfs zwaar en flink. Nadat het grootste gedeelte der 
genoemde kwijnende boompjes successievelijk gestorven of gerooid 
was, werd er eene nieuwe beplanting op de meest geschikte 
vakken met iepen-, eiken- en lindenheesters ondernomen. 

De ervaring heeft daarbij geleerd, dat bij goede behandeling 
de iepenheesters op de meest vruchtbare vakken tamelijk wel 
groeien, en dat de zoogenaamde zandlinden het in meer zandigen 
drogen grond ook nog al wel kunnen houden, doch dat van 
eikenheesters in dergelijken zandigen en kiezelachtigen bodem 
weinig of niets te verwachten is. Met de meeste zorg moet 
vooral bij dergelijke slechte grondsoorten de keuze en de 
behandeling der beplantingen zijn, altijd daarbij van de hoofd- 
stelling uitgaande, om er na een niet te lang tijdsverloop een 
flink ontwikkelden, gezonden boomstam van waarde van te 
verkrijgen, hoewel men al dikwerf tevreden mag zijn, dat onder 
genoemde omstandigheid de heesters goed aanslaan, tak en blad 
verkrijgen en hun groei, al is die dan niet vlug, mogen behouden. 

Bij het doen van die beplantingen werd vooral in acht 
genomen, dat de boomkuilen ruim en diep gegraven werden 
(een middellijn van gem. 1.80 M., ter diepte van 1.50 M. en op 
afstanden van 10 M.); daarbij werd de beste grondspecie bij de 
wedervulling afzonderlijk gehouden en meer onder en om de 
plaats, waar de wortels der te planten heesters kwamen te 
staan, gebracht; vervolgens de kiezel en andere onvruchtbare 
bestanddeelen zooveel mogelijk verwijderende. 

Nadat eenigen tijd, bijv. tot half October, in dien staat de 
aangevulde kuilen waren blijven liggen, werd tot het maken 
van de eigenlijke plantgaten overgegaan, met aanvulling of 
bijvoeging van een weinig bestorven koe- of paardenmest 
vermengd met tuin- of teelgrond. Ongeveer half November 
werd de beplanting voortgezet met jeugdige, gladde, recht 
en gezond opgeschoten heesters, voorzien van flinken wortel- 
voet, gezonden en onbeschadigden top en zijtakjes. Bij het 
planten werd in acht genomen, dat vooral de hoofdwortels niet 
beschadigd werden, de langste punten een weinig ingekort, bij 
het zacht aanvullen telkens de heesters een weinig heen en 
weer schuddende, opdat de goede grond overal tusschen de 
wortels inkome, vervolgens deze flink en met zorg met den 
besten grond aangevuld, zoodat de bovenste wortel gelijk of 
zelfs nog iets beneden het plantterrein kwam (in vochtigen 
grond verdient het aanbeveling minder diep te planten, in zeer 
drogen grond is aangieten met een weinig regenwater wenschelijk ). 

Gedurende de eerste 2 à 3 jaren hebben die jonge boompjes 
nog geen snoeiing noodig, wel een nauwlettend toezicht op hun 
rechten stand, het voorzichtig afnemen der zoogenaamde St. Jans- 
of waterscheutjes, en het luchtig omspitten en zuiveren van den 
grondslag om den boom; ter bewaring van hun rechten stand 
verdient het aanbeveling vooral de eerste jaren om de heesters 
aan een paar palen met een strooband te bevestigen. 

Zachtjes aan werd vervolgens tot het opsnoeien van de 
onderste takjes overgegaan, doch vooreerst heel weinig, hier en 
daar een takje uitnemende. 

Bij mijn vertrek uit Limburg waren de, op de beschreven wijze 
geplante, heesters over het algemeen goed aangeslagen, na een 
tijdsverloop van ongeveer 5 jaar ontving ik mededeeling, dat er 
slechts enkele dood waren, ze volop blad hadden gemaakt en 
nog goed groeiden, vooral den ongunstigen toestand van het 
plantterrein daarbij in aanmerking nemende. 

Met veel zorg en oordeel moeten alzoo steeds de beplantingen 
plaats hebben en onderhouden worden. 

In zeer slechte heide of kiezelachtige gronden is er evenwel 


weinig eer en voordeel mede te behalen, en doet men in dat 
geval soms beter boombeplantingen daar geheel weg te laten. 


J. B. J. L. 
Opz. v. 'e. R. Watt. 


STATEN-GENERAAL. 


Tweede Kamer. 
Zittingen van 9 en 10 Februari 1887, 
(Vervolg en slot van bldz. 70.) 


Ook de heer R. v. R. acht Art. 97 Prov. Wet in dezen niet van 
toepassing en is van oordeel dat in elk geval, na de regeling van het 
Lingewaterschap, Alblasserwaard weder trad in het bezit van zijne 
oude rechten. Van strijd met de wet kan dan moeilijk sprake zijn, 
van strijd met het algemeen belang evenmin, waar van Geldersche 
zijde de bepalingen zelve vroeger altijd goedgekeurd zijn. De conventies 
van 1819 staan geheel buiten de kwestie, daar zij alleen dienen, om 
de privaatrechterlijke verhoudingen te regelen. Wij moeten ons bekorten 
bij het geven van dit overzicht en bepalen ons er dus toe op te 
merken dat, volgens spreker, de aloude rechten van toezicht op de 
waterkeering van Alblasserwaard altijd den voorrang behouden boven 
de jongere rechten van andere waterschappen. Ten slotte toonde 
spreker nog aan dat de conclusien van de meerderheid der Commissie 
tot geen nuttig resultaat zouden leiden. 

De heer BLussé was van oordeel dat terecht aan dijkscollegien 
groote macht is toegekend en beweerde dat van de zijde van Gelderland 
de zaken overdreven werden. Vele afwatertngsbesturen staan onder 
toezicht van dijksbesturen, ook in Gelderland; tot moeilijkheden geeft 
dit geen aanleiding. In tijden van gevaar moet één bestuur te bevelen 
hebben; spreker acht de bestaande regeling dus goed. 

De Minister v. W., H. en N. betrachtte zelfbeperking met het oog 
op het vele dat reeds gezegd was. De Regeering had geen recht de 
Reglementswijziging niet goed te keuren, daar van strijd met Art. 97 
Prov. Wet geen sprake kan zijn. Dit artikel spreekt van kunnen, niet 
van moeten, waar het gemeenschappelijke regeling geldt. En wat de 
keur aangaat, de Regeering heeft evenmin een motief voor strijd met 
de wet of met het algemeen belang kunnen ontdekken. Ten slotte 
merkte de Minister, in tegenspraak met den heer DE GEER op, dat 
het Lingewaterschap, al heeft het bestuur ontslag verzocht, toch 
geregeld beheerd wordt. De Regeering Kan aan de zaak overigens 
weinig doen; Gelderland bleef in gebreke het onrechtmatige en onwet- 
tige der nieuwe bepalingen aan te toonen, de Minister moest dus wel 
goedkeuren. De aanneming van de conclusien der meerderheid ontraadt 
de Minister, partijen kunnen bij den aangewezen rechter in hooger 
beroep komen. A 

Wanneer de Minister gesproken heeft, is men gewoonlijk het midden 
van het debat gepasseerd, slechts replieken worden dan nog verwacht. 
Bij deze gelegenheid achtten de heeren BEFLAERTS VAN BLOKLAND en 
VAN DER Kaay het echter noodig nog eens van voren af aan te 
beginnen. Ook de heer FARNCOMBE SANDERS mengde zich nog in het 
debat. Wij gelooven echter niet meer van het geduld der lezers te 
moeten vereen, en deelen dus alleen nog mede dat de meerderheid 
der Commissie n°. 2 van hare conclusie wijzigde als volgt: »De Kater 
geeft te kennen dat alleen door wettelijke regeling in de bezwaren, 
uit de thans bestaande eenzijdige regeling voortvloetende, kan worden 
voorzien.” Nadat de heeren DE BEAUFORT, RUTGERS VAN ROZENBURG, 
VAN DER Kaay en DE GEER hun standpunt nogmaals hadden uiteen- 
gezet, werd een sluitings-motie, op voorstel van den heer GLEICHMAN, 
aangenomen. De Minister merkte alleen nog op dat de Regeering 
geheel onschuldig is aan het ontstaan en het voortduren van dezen 
strijd en sprak de bewering van den heer DE GEER tegen dat het 
Lingebestuur de sluizen had moeten sluiten op bevel van Alblasser- 
waard. De sluiting heeft vrijwillig plaats gehad op advies van den 
Rijksingenieur. De uitslag van de stemming werd reeds in n°. 8 van 
dit blad medegedeeld. 

Zitting van 25 Februari 1887, 

In deze zitting werd het Onteig. W.O. ten behoeve van een spoorweg 
(tramweg) van Amsterdam naar Amstelveen (zie n°. 8 van dit blad) 
met 55 tegen 2 stemmen aangenomen. In het verslag was gevraagd 
of de Regeering de zekerheid had dat de concessie zou worden uitge- 
voerd en dat geen moeilijkheden zich zouden voordoen als in zake den 
tramweg naar Scheveningen. De Minister deelde mondeling mede dat 
zekerheid door de Regeering niet verkregen kan worden, maar dat, 
naar alle waarschijnlijkheid, het werk zou worden uitgevoerd; reeds 
hadden deze concessionarissen een tramweg in de nabijheid van 
Amsterdam aangelegd. De heer VAN DER SLEYDEN vroeg inlichtingen 
over de concessie-bepalingen regelende de vervallenverklaring. De Staat 
kan den weg verkoopen, het saldo vervalt dan aan den cones. — maar 
is de Staat daarom verplicht het hoogste bod aan te nemen? De Staat 
kan den weg ook overnemen tegen hoogstens 65 °/, van door deskun- 
digen geschatte waarde. De bijvoeging hoogstens acht spreker onbillijk 
en vraagt verder wat de Staat met den overgenomen weg moet doen? 
Waar het geval van naasting niet voorzien is, had men in geval van 
vervallenverklaring met verkoop Kunnen volstaan. Verhuring noch 
slooping zullen licht aanbeveling verdienen. De heer RoosEnoom had 
tot zijne verwondering in de M. v. T. mets gelezen over het belang 


van de tramwegen van de heeren SANDERS c. s. (1) voor de defensie 
en verzocht. de Regeering met het oog daarop, de concs. zooveel 
mogelijk te steunen. De Minister had over dit minimumwetje klaar- 
blijkelijk geen zoo lange discussie verwacht. De Regeering laat de 
tramwegen liefst zoo vrij mogelijk in hun bewegingen, al stelt zij hun 
nut op hoogen prijs, ook voor de defensie. Dat de heer vAN DER 
SLEYDEN bezwaar had tegen bepalingen, die in meerdere concessiën 
reeds voorkomen, verwondert den Minister. 

Voor toepassing van de aangehaalde artn. is, vooral bij dezen tram- 
weg, weinig kans. Het getal 65 is een cijfer in het belang der schatkist 
— de Regeering is evenwel niet gedwongen tusschenbeiden te komen, 
zij kan handelen zooals zij geraden zal achten. De heer REEKERS 
vreesde voor intrekking der concessie door Nieuwer-Amstel, de Minister 
niet, daar de lijn aan deze gemeente niets kost. De heer VAN DER 
SLEYDEN was van oordeel dat ook het belang van den concs. in het 
oog moest worden gehouden bij het vaststellen van het koopcijfer en 
beweerde dat niet voorzien was in het geval dat slooping gewenscht 
werd. De Minister antwoordde dat verrijking ten koste van den concs. 
nooit de bedoeling van eenige Regeering zal wezen. De Minister laat 
de trams liefst zooveel mogelfjk vrij — dat geeft goede resultaten — 
reeds zijn bijna 700 KM. in exploitatie. 


„Verslag der Commissie in zake de dienstregeling Leeuwarden— 
Stavoren (Ingenieur n°. 1, 1887). Nu aan de meeste bezwaren, door de 
met 1 Maart in te voeren dienstregeling zal worden tegemoet gekomen, 
stelt de Commissie voor den Minister dank te zeggen voor de gegeven 
inlichtingen. 

W.O. tot onteigening voor een spoorweg van Cromvoirt naar 
’s-Hertogenbosch. 

Dit is vermoedelijk het laatste Onteig. W.O. ten behoeve van den 
aanleg van Staatsspoorwegen. 

Volgens het eenig artikel wordt onteigening gevraagd voor: 

«»den aanleg van een spoorweg van Cromvoirt naar ’s-Hertogenbosch, 
voor omlegging van de rivier de Dieze en van den Staats- en den 
Nederlandschen Zuid-Oosterspoorweg te ’s-Hertogenbosch, door de 
gemeenten Cromvoirt, Vught en ’s-Hertogenbosch, aanvangende in 
de gemeente Cromvoirt, in aansluiting met den spoorweg Zwaluwe— 
Cromvoirt, op ongeveer 261 M. westelijk van den grindweg van 
Cromvoirt naar Deuteren, van daar door de polders Ham- en Rijs- 
kampen, de Honderd Morgen, Bossche Veld en May, over het 
bestaande stationsemplacement, over de ontworpen omgelegde Dieze, 
over den linker- en rechter-Diezedijk en de Dieze, door den polder 
de Vlierd en het Erdveld over de Vlierdsche Wetering en den 
Zuid-Oosterspoorweg en aansluitende aan den Staatsspoorweg ’s-Her- 
togenbosch— Utrecht en voorts aansluitende ten noorden van den 
ontworpen spoorweg aan den Zuid-Oosterspoorweg door een boog van 
6U0 M. straal, en ten zuiden aan den spoorweg van Boxtel en Tilburg 
naar ‘s-Hertogenbosch, door een boog van 500 M. straal.” 

Memorie van Toelichting. Het W.O. betreffende dit gedeelte 
spoorweg, den 3den October 1883 ingediend, werd niet gunstig 
ontvangen, wegens de hooge kasten. Het is niet mogen gelukken een 
minder kostbaar en toch voldoend ontwerp samen te stellen. Het 
vorige zou gekost hebben, met voorziening in de scheepvaart: 
f 2,685,000.—, zonder: f 2,015,500.— en met vaste hooge Diezebrug : 
f 3,000,000.—. Het nu ingediende plan is begroot op: f2,766,000.—. 

Bezwaren zijn ingebracht tegen het omleggen van den Provincialen 
weg naar Vlijmen. De weg wordt met 800 M. verlengd, doch de 
overweg zal voortaan buiten het emplacement liggen. Ter vermijding 
van den te maken omweg is overwogen het bouwen van een tunnel 
voor gewoon verkeer. Dit zou een zeer kostbaar werk worden; de 
vrije hoogte zou 4 M. moeten bedragen, de breedte 10 M., de bodem 
zou moeten liegen 3 M. + AP., of 3.50 M. onder den hoogsten 
waterstand, terwijl de weg bij een waterstand van 5 M. + AP. nog 
bruikbaar is. Voor voetgangers en handkarren, die den meesten last 
van den omweg hebben, is echter een tunnel (beter dan een overgang) 
te maken, wijd 3.50 M. en hoog 2.20 M. De kosten zijn begroot op 
f 42,.000.—. Ten behoeve van het goederenverkeer nabij de haven 
wordt ook een doorgang onder den spoorweg gemaakt. Het verdient 
echter, met het oog op de ligging tusschen hoofd- en goederensporen 
etc., geen aanbeveling dien doorgang voor het gewoon verkeer te 
benuttigen. De omweg zou trouwens nog 100 M. langer worden. 

Het bestuur van den polder Boschveld en May heeft aangedrongen, 
om de ontworpen doorlaatbrug lang 60 M., ter vervanging van de 
bestaande van 100 M., te doen vervallen — de besturen van de 
waterschappen Dommel en Beneden-Dommel zijn van een tegenover- 
gesteld gevoelen. Eerstgenoemde polder is ’s winters, bij een waterstand 
van 4.11 M. + AP., verplicht het Dommelwater te ontvangen. Het 
wenscht eene afleiding te doen maken langs Dieze en Bossche sloot 
naar den Baardwijkschen overlaat. ad belanghebbenden tot de 
uitvoering van dit werk nog niet besloten hebben, kan de Regeering 
de doorlaatbrug niet achterwege laten. 

W. O. tot onteigening ten behoeve van een spoorweg van Maassluis 
naar den Hoek van Holland. Zie Ingr. n°. 8. 

De late indiening, het ontwerp werd reeds in December 1885 toege- 
zegd, werd betreurd. Onderscheidene leden in ééne afdeeling betwijfelden 
de wenschelijkheid van het werk, evenals de Minister HEEMSKERK in 
1875. Men vroeg hoe de Regeering hierover dacht. Voorts achtte men 


Schouw—Monnikendam—Edam—Kwadijk, 
Sloten—Hoofddorp. 
Amstelveen — Ouderkerk —Uithoorn. 


(1) Amsterdam 
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het onnoodig dat, behalve een station, nog een halte en een steiger 
zouden worden gebouwd en vroeg of het advies van de Kamer van 
Koophandel van Rotterdam was ingewonnen. In 1875 werden de 
plannen, overeenkomende met de wenschen dezer Kamer, zeer kostbaar 
geacht. Duidelijk is de M. v. T. over de eventueele uitbreiding niet. 
Ten slotte vroeg men of de Regeering eenig vooruitzicht heeft dat 
van deze lijn voor reizigers en ijlgoed gebruik zal worden gemaakt en 
waarom de lijn over den Rijckevorselschen dijk in plaats van buiten 
langs de rivier loopt. De dijk behoefde dan niet onteigend te worden. 
Zijn de buitengronden vrij van overstrooming, hoe hoog ligt de dijk 
boven maaiveld en uit welke specie bestaat hij? 
J. W. C. T. 


Weerkundige waarnemingen te Utrecht, 8 uur voormiddag. 


Barometer- Wind- Windkracht,| Tem pera- Gevallen 
stand in richting volgens de |tuur,graden| regen in 
mM. i 10-d. sch. Celsius. | mM. 


25 Febr. 1887. 0 
26 „ ” 1 
27 ” 9 0 ` 
28 39 » 0 
1 Maart , 0 
a a 0 
3 „ 35 0 


Rivierberichten 
Waterhoogten, in Meters + A.P. 8 uur voormiddag. 


tricht 
(brug). 


Lobith.| Nijme- 


gen. Grave. 


Maas- 
xeul. | Lob. | Nijm.| Arnh.| Westervoort | (richt | venlol Grave 
zelfr.|brug. bru 
ns. 8- 


Nul der oude schalen |35.85|13.91| 6.221 6.91 37[42.20| — | 4.85 
Gem. laagste standen |(37.35| 9.79} 7.45 1|42.37| 9.00; 4.90 


Gem. zomerst. (1 Mei 


tot 1 Nov.) 1871—80 '38.83'11.43| 8.85| 9.04| — 42.87| 9.94| 5.82 
Gem. Jaarst. 1851-80 138.70] — | 8.93| 8.99| — 43.12!10.80| 6.63 
Merk III. (Verbod 
van stoomvaart). |43.65}15.70/ 12.62] 12.71 


Men zie verder „De Ingenieur” 1886, n°. 4. 


Op den Boven-Rijn was de verhooging van den waterstand in dezij 
week van slechts weinig beteekenis, sedert den 24en Febr. bedroeg ze 
te Mannheim 35 c.M., te Coblentz 34 c.M. en sedert den 25en te Ruhrort 
35 c.M. Op eerstgenoemd waarnemingspunt is de rivier van af den len 
Maart weder staande. 

De hoogste waterstand van deze week bleef te Keulen 88 c.M., te 
Lobith 102 c.M., te Nijmegen 90 c.M. en te Arnhem 73 c.M. beneden 
den middelbaren rivierstand van 1871—1880. 

Op de Maas is de waterstand sedert de laatste 2 weken nagenoeg 
voortdurend gedaald, de waterstand op de drie bovenvermelde waar- 
nemingspunten is nog enkele c.Ms. boven den middelbaren rivierstand 
van 1871—1880. 


Binnenlandsche berichten. 


Het bestuur der Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs heeft 
als antwoord op zijn schrijven aan Z. M. den Koning, bij gele- 
genheid van den nationalen feestdag op 19 Februari jl, zie 
Ingenieur no. 8, een brief ontvangen, van den volgenden inhoud: 


"Ss GRAVENHAGE, den 24 Februari 1887. 


Zijne Majesteit de Koning draagt mij op het Bestuur der 
Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs te ’s Hertogenbosch, 
Hoogstdeszelfs dank te betuigen voor de gelukwenschen ter 
gelegenheid van ’s Konings 7Osten verjaardag Zijne Majesteit 
aangeboden. 

De Adjudant, 
Particulier Secretaris des Konings, 
(w. 9.) S. M. S. DE RANITz, 


Buitenlandsche Berichten. 


Rijnzeescheepvaart. Zooals men weet, is in 1885 door de 
Badensche schroefstoomboot-maatschappij eene geregelde directe 
vaart geopend tusschen Keulen en London, met speciaal daarvoor 
gebouwde weinig diepgaande zeestoombooten. Aanvankelijk 
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geschiedde de dienst met één boot, sedert Mei 1886 echter met 
twee »Rheinseedampfer”, Industrie I en Industrie IL. Het 
resultaat is niet ongunstig. Volgens een opgaaf in »Das Schiff” 
werden in 1885 in 19 reizen naar Engeland uitgevoerd 7408!/2 
ton en uit Engeland aangebracht 3576 ton goederen; terwijl 
deze hoeveelheden in 1886 in 65 reizen respectievelijk bedroegen 
13,693 en 5597 ton, of totaal 19,290 ton. 


Gemengde berichten. 


Zaterdag 26 Febr. heeft op het Paviljoen te Haarlem eene 
vergadering plaats gehad van de Commissie door de Maatschap- 
pij van Nijverheid benoemd, om te beraadslagen over de wensche- 
lijkheid der vestiging van een proefstation voor bouwmaterialen. 
In deze Commissie zijn, behalve de genoemde Maatschappij, 
vertegenwoordigd: het Kon. Instituut van ingenieurs, de 
Polytechnische school te Delft, de Maatschappij ter bevordering 
der bouwkunst, de Vereeniging van burgerlijke Ingenieurs, het 
genootschap Architectura et Amicitia, de Aannemers-societeit 
Vereeniging, de Vereeniging voor fabriek- en handwerksnijver- 
heid, de Vereeniging van en voor Ned. industrieelen, benevens 
de departementen Delft en Rotterdam der Mij. van Nijverheid, 
die het voorstel hebben gedaan in de algemeene vergadering 
van 1886. Voorzitter der Commissie is:de heer J. F. W. Conrad, 
secretaris dr. W. D. Gratama. N. R. Ct. 


In de op 4 Maart te Haarlem gehouden vergadering van het 
departement Haarlem der maatschappij van nijverheid hield de 
heer J. Scholtens provinciaal hoofd-ingenieur in Noord-Holland, 
zijne vroeger reeds aangekondigde voordracht over de droog- 
making der Zuiderzee, en wel behandelde hij de technische zijde 
van het vraagstuk, in aansluiting aan de voordracht in de vorige 
vergadering gehouden door prof. Van Bemmelen, waar deze 
hetzelfde onderwerp meer uit een geologisch en 'agronomisch 
oogpunt bezien had. 

Beide sprekers waren door het bestuur uitgenoodigd, ten einde 
door hunne voorlichting de vergadering in staat te stellen de 
circulaire van directeuren betreffende dit gewichtige onderwerp 
te kunnen beantwoorden. 

De spreker wenschte allereerst een overzicht te geven van de 
plannen, tot nog toe ontworpen en uitgewerkt. 

Allereerst het plan door den ingenieur Van Diggelen in 1849 
bekend gemaakt. Volgens dit plan zoude een dijk gelegd worden 
van Helder naar Terschelling en een tweede dijk van “Friesland 
naar Ameland. De rivieren, die thans in de Zuiderzee ultwateren, 
zouden naar beide zijden om de drooggelegde zee afgeleid worden, 
en wel westwaarts naar de Noordzee, door een te graven kanaal 
bij Petten, en noordwaarts langs Terschelling. Veel verder dan 
de bekendmaking van het plan is het niet gekomen. Ernstige 
pogingen om tot uitvoering over te gaan zijn er niet geweest. 

In 1865 werd een tweede plan bekend gemaakt door de 
ingenieurs Beyerinck en Stieltjes. Volgens dezen moest elk plan 
van droogmaking, dat zooals het plan-Van Diggelen den IJsel 
insloot, onuitvoerbaar geacht worden. Volgens hun ontwerp zou 
dan ook een dik gelegd worden ten zuiden van den IJsel, 
gaande naar Enkhuizen; 195,000 HA. (circa 11maal de opper- 
vlakte van het Haarlemmermeer) zouden zoodoende drooggelegd 
worden. Een moeielijk vraagstuk zoude ongetwijfeld het “leggen 
van zoodanigen dijk zijn, lie een diepen polder onmiddelijk van 
de zee zou moeten scheiden. Alleen door binnen langs dien dijk 
een breed scheepvaart-kanaal te maken, zou dat mogelijk worden. 
De ontwerpers berekenden voor de bemaling 63 stoomgemalen 
noodig te zullen hebben, samen 9400 paardenkrachten. De 
kosten zouden circa 95 millioen bedragen, en het werk in 12 
jaar kunnen gemaakt worden. Van regeeringswege werd een 
onderzoek naar de uitvoerbaarheid van het plan ingesteld. Ver- 
schiliende bezwaren werden door den raad van waterstaat, met 
den hoofd-inspecteur F. W. Conrad aan het hoofd, geopperd, 
waarvan de spreker een negental van de voornaamste aan de 
vergadering mededeelde. Rekenschap houdende met deze aan- 
merkingen, wijzigden de ontwerpers hun plan, en zoo zag in 
1867 het ‘gewijzigde ontwerp-Beyerinck het licht. Beide deze 
ontwerpen waren ontstaan op initiatief van de maatschappij 
voor grondkrediet, die de concessie voor de drooglegging der 
Zuiderzee aangevraagd had. In 1870 deed deze afstand daarvan, 
ten behoeve van eene maatschap van zeven heeren, op wier 
verzoek eene staats-commissie ingesteld werd tot nader onderzoek 
der plannen. Na een voortgezet onderzoek daarvan door die 
commissie, onder leiding van mr. G. de Vries, later door den 
heer Fock, bijgestaan door den ingenieur Leemans als secretaris, 
werd nu weler het laatste plan van den heer Beyerinck door 
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den heer Stieltjes herzien, van nag nader gebleken gebreken 
bevrijd en beter in verband gebracht met den inmiddels ter 
hand genomen aanleg van het Noordzee-kanaal. Van de beide 
ringvaarten om den nieuwen polder werd die langs Noord- 
Holland voor een gedeelte aan den Schermerboezem getrokken. 

Met het oog op de belangen van waterloozing, water verversching 
en bemaling had in het algemeen het plan groote verbeteringen 

ondergaan. Ook aan het verkeer overland zou door het ontwerpen 

van spoorwegen de droogmaking dienstbaar gemaakt worden. 
Op 2 April 1873 bracht de staatscommissie haar eindverslag 
uit, en kwam de meerderheid tot de conclusie, dat de droog- 
making op die wijze technisch mogelijk was, de bezwaren 
groot, maar niet onoverkomelijk zouden zijn. Winstgevend zou 
de onderneming niet zijn. Alleen krachtige hulp van den staat 
zou de uitvoering langs den weg eener concessie mogelijk maken; 

met het oog op het groote belang zou de staat dien krachtigen 
steun niet mogen onthouden. 

De kosten werden geraamd op 179 millioen; 176,000 HA. 
land zouden dus gemiddeld f 1016 per HA. kosten. De conces- 
sionaris vroeg hiervan f 255 per HA subsidie; toen echter de 
onderhandelingen niet tot een resultaat kwamen, besloot de 
regeering het werk zelve onder handen te nemen, en werd in 
1877 een desbetreffend ontwerp by de vertegenwoordiging 
ingediend. 

Dit regeeringsplan week wederom in verschillende opzichten 
van het vroegere af, doch het heeft geene aanleiding tot diep- 
gaand onderzoek gegeven. 

Ziedaar in grove trekken weergegeven het overzicht, door den 
heer Scholtens van de verschillende ernstige plannen, die tot 
nog toe gemaakt werden, gegeven en met behulp van tal van 
groote kaarten en teekeningen aan de vergadering duidelijk ge- 
maakt. Spreker wilde nu nog iets zeggen van het plan door den 
heer Buma aangegeven, ofschoon hij, zoowel door gebrek aan 
toelichting als door tal van volgens hem onoverkomelijke bezwa- 
ren en onmogelijk uit te voeren werken, den naain van «ernstig» 
plan daaraan niet durfde geven. Na een vrij ongunstig voor- 
loopig verslag trok de heer Buma zijn ontwerp in. Evenwel niet 
voorgoed. Door de oprichting van de Zuiderzee-vereeniging is de 
vraag opnieuw aan de orde gesteld, of eene indijking van de 
«geheele» Zuiderzee mogelijk te achten is. De spreker acht het 
antwoord daarop niet twijfelachtig. Toetreding tot die Vereeniging, 
in het denkbeeld zoodoende het voorgestelde doel te bereiken, 
zoude hij niet aanraden. Geheel in overeenstemming met de 
conclusie, waartoe in de vorige vergadering prof. Van Bemmelen 
was gekomen, achtte de spreker de Vereeniging van groot nut, 
met het oog op de vermeerdering onzer kennis van verschillende 
toestanden, hoofdzakelijk van onze zeegaten, maar achtte hij 
haar van weinig belang als practisch middel om tot de droog- 
making der Zuiderzee te geraken. 

Aan het einde zijner voordracht gekomen, werd den spreker 
door den voorzitter, prof. Bosscha, namens de vergadering hulde 
gebracht voor de duidelijke uiteenzetting van het belangrijk 
onderwerp. Het nemen eener beslissing omtrent het al of niet 
toetreden tot de Zuiderzee-vereeniging werd tot eene volgende 
vergadering uitgesteld. (Haarl. Ct.) 


Benoemingen, Verplaatsingen enz. 


Bij beschikking van den Minister van Binnenl. Zaken van 
heden, 26 Febr., no. 538!, afd. Onderwijs, is N. C. H. VERDAM, 
werktuigkundig ingenieur te Mijdrecht, benoemd tot assistent 
voor werktuigleer en werktuigbouwkunde aan de Polytechnische 
school te Delft, voor het tijdvak, ingaande met den dag, waarop 
hij zijn functiën zal aanvaarden, en eindigende 31 Dec. a.s, 


Tot buitengewoon opzichter bij den bouw van een zelfregis- 
treerenden getijdemeter aan het Westhavenhoofd te Zierikzee is 
door den Minister van Waterstaat benoemd de civiel-ingenieur 
H. vaN Gorse te Rilland-Bath. 


De dijkraad van den Oost-Bevelandpolder benoemde uit een 
daartoe voorgesteld drietal, tot waterbouwkundig ambtenaar 
den heer S. VAN DER VEGT, opzichter bij de verlegging van den 
Maasmond te Drimmelen. 


ERRATA. — In de Rivierberichten van het vorige nummer hldz. 71, 
regel 16 v. o. staat: De vorst van 141—148 Januari, lees: De vorst van 
44—18 FEBRUARI. 

ENE EE EE ETT EE EEE 


Bij dit nummer behoort een BIJBLAD, bevattende 


Aankondigingen van aanbestedingen, Afloop van aanbestedingen. enz. 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINk rn 


Bijblad behoorende tot „DE INGENIEUR” No. 10. 


Aankondiging van Aanbestedingen. 
: Maandag 7 Maart. 


v. d. Hondsbossche en Duinen 


ALKMAAR. Dijkgr. en Hoogheemr. 
van de Hondshussche zeewering 


tot Petten, te 12 ure: Eenj. onderhoud 
en eenige binnenwerken. 

AMSTERDAM. Holl. IJz. Spoorw. Mij, te 2 ure: a. Maken van 
gebouwen, tunnels, keermuren, perrons, enz. op het stations-emplacement 
Den Haag. (Best. n°. 394); b. Leveren van stalen laschplaten, ijzeren 
nokken, haak- en schroef bouten en contrarails in 7 perc. (Best. n°. 400). 
Raming sub a f313,000. (Zie Adv. in n°. 8 en Analyse in n°. 9.) 

NIJMEGEN. Dijkst. v. h. polderdistr. Rijk van Nijmegen, te 11 ure. 
Maken van bermen langs den Waaldijk en te Heumen aan den 
Maasdijk in perc. Inl. bij de dijksopz. J. Wiessing te Overasselt en 
J. v. Kampen te Winsen. 

BEETSTERZWAAG (Fr.) Burg. en Weths. v. Opsterland, te 11 ure: 
Bouwen van eene school met onderwijzerswoning te Lurwolde. Inl. bij 
den gem.-arch. 

KoLLUM. Burg. en Weths., 
weg in den Oosternieuwlandsweg onder Burum 


Dinsdag 8 Maart. 


Derr. Dir. der art. stapel- en constr. mag., te 12 ure: 
balken en deelen. Inl. bij den directeur. 

Heeze. Burg. en Weths., te 4 ure: Bouwen van eene onderwijzers- 
woning. Inl. bij den bouwk. W. H. Booms te Eindhoven. Aanw. 8 
Maart te 2 ure. 

Urrecut. Maatsch. tot Expl. v. Staatsspv. (voor rek. van den 
Staat), te 2 ure: Maken van gebouwen en inrichtingen op het station 
Roosendaal. (Best. n°. 455). (Zie Adv. in n°. 9.) 

ROTTERDAM, te 11/4 ure: Aanleggen, ophoogen, rioleeren, bestraten, 
van de Zwart Jansstraat op een perc. land, loopende van de 
te Rotterdam (+ 7200 C.A.) 
Rotterdam en bij den notaris 


te 12 ure: Aanleggen van een kunst- 
(4897 M°.) 


Grenen 


enz. 
Noord Molenstr. tot aan den Bergweg 
Inl. op het bureau der gem.werken te 
F. H. v. Peski te Charlois. 


Woensdag 9 Maart. 


S-GRAVENHAGE. Min. v. Wat., H. en N., (ten dienste der Staatsspw.), 
te 12 ure: Leggen van eenige sporen, maken van een afrastering met 
bijk. werken op het goederenstation in de Stads-Rietlanden te Amster- 
dam. (Spoorweg van Nieuwe Diep naar Amsterdam). Raming f9600. 
(Zie Adv. in n°. 8.) 

BAARN (Utr.) G. A. Bosch, te 5 ure: Bouwen 
aan de Wittelaan aldaar. 

NIEUWER-AMSTEL. Burg. en Weths., te 12 ure: a. Rioleeren en 
bestraten van de v. Speijkstr.; b. dempen, rioleeren en ged. bestraten 
van de Simon Willemsloot en straat; C. riojeeren en bestraten van 
de Janhansensloot; d. dempen, rioleeren en bestraten der Wenslauer- 
sloot. Inl. op het raadhuis van 40—42 ure: 


Donderdag 10 Maart. 


ZIERIKZEE. Dag. best. v. h. watersch. Schouwen en de commissie 
v. d. grindwegen in Schouwen, te 1% ure: 2590 M’. grind in 2 perc. 

HoorpPLAAT. Best. v. h. watersch. voor de uitwater. door de 
sluis bij n°. 1 in den hoofdplaatpolder, te 42 ure: Verbetering van de 
uitwatering bestaande in het bouwen van eene steenen uitwateringssluis, 
graven van een ged. waterleiding en maken van eene vaste ijzeren 
brug, enz. Raming f 75,245. 

AMSTERDAM. Archn. v. Rossum en Vuik, te 2 ure: Bouwen van 
het circus Oscar Carré, aan den Binnen-Amstel te Amsterdam. 


Vrijdag 11 Maart. 


S-GRAVENHAGE. Burg. en Weths., te 4 ure: Bouwen van een 
bureau van Politie en woning voor den Hoofdcommissaris aan het 
Alerandersplein te ’s-Gravenhage. Aanw. 9 Maart te 10 ure. 

‘s-HERTOGENBOSCH. Min. v. Wat, H. en N., te 10% ure: Bagger- 
werken tot het onder profiel herstellen van het kanaal de Zuidwillems- 
vaart, in de prov. Noord-Brabant. Raming f17,000. (Zie Adv. in n°. 8.) 

Mippe.pure. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 10 ure: 
Maken van twee ducdalven van groen harthout in de buitenhaven te 
Vlissingen. Raming £8500. (Zie Adv. in n°. 9.) 

Zaterdag 12 Maart. 


LEIDEN. Dijkgr. en Hoogheemr. v. Rijnland. a. Maken van eene 
vaste ijzeren brug te Oegstgeest en van eene ijzeren draaibrug te 
Spaarndam, in twee perc. ; b. eenj. onderhoud van sluizen, bruggen en 
wachterswoningen, in acht perc.; C. leveren van hout-, weg- en dijk- 
materialen in veertien perc. Inl. op het bureau van den ing. in het 
Gemeenlandshuis van Rijnland te Leiden. | 

ZwoLLE. Burg. en Weths., te 4 ure: 10. 15,000 Ben-Ahinkeien, 
89.000 Grés-keien van de Ourthe. en 300 M’. kantsteenen; 20. 125,000 
Waalklinkers of IJselsteen (Waalvorm). Inl. bij den gem.-archt. 

Doornspijk. Burg. en Weths., te 12 ure: Bouwen van eene openb. 
lag. school in de buurtsch. Noordeinde of Kampernieuwstad. Inl. by 
den arch. v. d. Made te Harderwijk. Aanw. 8 Maart te 1 ure. 


Maandag 14 Maart. 
v. h. watersch. der Vijf Deelen Zeedijken 


van eene kostschool 


FRANEKER. Dijksbest. 
Binnendijks, te 24 ure: 


a, 270 greenen palen (71 dM); b. 4480 idem | 


(62 dM.): c. 125 idem (53 dM.); d. 87 breede eiken gordingen; e. 58 
smalle idem; f. 72 meskant bezaagd greenen gordingen (56 dM): 
g. 590 last Drentschen steen (3—6 dM.); k. 16 last idem (4—6 dM). 
i. 100 M3. grind; j. 105,000 bossen eiken takken; k. 26,000 zoogen, 
abrieksturven. 
NIJMEGEN. Genie, te 10 ure: Verbeteren van het fort bij Pannerden 
(tweede gedeelte). Inl. bij den E.a.w. ing. en den opzichthebbenden 
ae Pannerden (Doornenbrug). Aanw. 9 Maart te 3 ure. Raming 
33.250. à 


Dinsdag 15 Maart. 


O 

S-GRAVENHAGE. Min. v. Financiën, te 12 ure: Onderhouden, enz. 
van het gebouw van de hypotheken en het kadaster, van 1 April 87 
tot 31 Maart 90. Aanw. 8 Maart te 10 ure. | 

Urrecut. Maatsch. tot Expl. v. Staatsspw. (voor rek. v.d. Staat), 
te 2 ure: Maken van eene wachterswoning nabij de brug over het 
Spuikanaal te Rotterdam, ten beh. v. d. spoorw. Rolterdani== Breda. 
(Best. n°. 456). Raming f 3450. (Zie Adv.) 

BREDA. Genie, te 14 ure: 10. Maken van een gebouw tot verpleging 
van lijders aan besmettelijke ziekten op het militaire terrein ten O. 
van de kazerne »De Lange Stallen” te Breda; 20. Maken van arrest- 
kamers en eene keuken bij de kazerne op het Nonnenveld ald. Inl. bij 
den Ea.w. ing. en den opz. van fortif. te Breda. Raming perc. 4 £6400: 
perc. 2 f 4000. l 

AMSTERDAM. J. Boot. Rouwen van eene houtloods aan de Nieuwe 
houthaven ald. In). bij den arch. A. H. D. Rups. 


Woensdag 16 Maart. 


‘S-GRAVENHAGE. Min. v. Wat, H. en N., te 11 ure: Voltooien 
van de verdedigingswerken langs den Graspolder, den Krabbepolder 
en den God-zij dankpolder aan den linker oever van het Scheur 
beneden Maassluis (Verbetering van den Waterweg langs Rotterdam 
naar zee). Raming f 35,000. (Zie in n°. 9.) 


Donderdag 17 Maart. 


AMSTERDAM. Genie, te 10 ure: Maken van een fort in de Zuiderzee 
aan het Pampus (iste ged.) Inl. aan het bureel v. d. E.a.w. ing. te 
Amsterdam. (Plantage-Lijnbaangr. n°. 4). Raming f 265,000. 


Vrijdag 18 Maart. 


MippELBURG. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 10 ure: 
Maken van eenen bazaltmuur in de binnenhaven bij de groote sluis te 
Hansweert, beh. tot de werken van het kanaal door Zuidbeveland. 
Raming f 4300. (Zie Adv.) 

ARNHEM. Burg. en Weths., te 11% ure: Maken van trottoirs en 
verhoogde voetpaden met de levering van trottoirbanden van Nieder- 
Mendigersteen ; leveren, enz. van cementen riolen met bijbeh. werken 
in versch. straten der gem. Raming f 49,200. (Zie Adv.) 

LEEUWARDEN. Prov. best. te 1 ure: Verbeteren van het groot 
scheepsvaarwater van Heeg naar Stavoren en Lemmer, 5e ged. (Heey — 
Stavoren). Raming f116,445. (Zie Adv.) 


Maandag 2! Maart. 


LrempDE (N.-Br R. K. Kerkbest., te 2 ure: Bouwen van een 
Liefdegesticht met scholen en aanhoorigheden. In). bij J. Heijkants, 
bouwk. te Erp. Aanw. 14 Maart te 11 ure. | 

OssEenprecHT. Burg. en Weths., te 11 ure: Verbouwen en ver- 
grooten der gem.school. Ini. bij den arch. R. H. C. v. Someren te 
Bergen-op-Zoom. Aanw. 14 Maart te 11 ure. 


Woensdag 23 Maart. 


S-GRAVENHAGE. Min. v. Wat, H. en N., (voor rek. van den 
staat) te 12 ure: Hersteilen van de toegangswegen naar de stations 
van den spoorweg van Groningen naar Delfzijl. Raming f 4200. 
(Zie Adv. in n°. 9.) 

Ipem. Inem, te 12 ure: Verbouwen van een ged. van het hoofd- 
gebouw en uitvoeren van andere werken op het station Zwolle. 
Raming f13400. (Zie Adv.) 

IDEM. Ipem, te 44 ure: Voortzetten der verruiming van de door- 
graving te Hoek van Holland (Verbetertng van den waterweg langs 
Rotterdam naar zee.) Raming f87,800. (Zie Adv.) 

Inem. IDEM, te 11 ure: Baggerwerk in het Scheur, beneden 
Maassluis, ter verdieping van het groot scheepsvaarwater met bijbeh. 
werken (Verbetering van den waterweg langs Rotterdam naar zee). 
Raming f214,550. (Zie Adv.) 

Donderdag 24 Maart. 

AMSTERDAM. Genie, te 10 ure: Maken van een gebouw tot ver- 
pleging van lijders aan besmettelijke ziekten te Amsterdam. Inl. op 
het bureel van den E.a.w. ing. Raming f 20,000. 

Zaterdag 26 Maart. 

Urrecur. Van wege het Min. v. Wat. H. en N.. te 2 ure: 
Baggerwerken in den gekanaliseerden Hollandschen IJsel, in de prov. 
Utrecht en Zuid-Holland. Raming f 2000. (Zie Adv.) 

Dinsdag 29 Maart. 

GRONINGEN. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 12 ure: 
Onderhoud van den Dollardsdijk en van de landpunt Retde, van 4 Mei 
87 tot 31 Dec. 90. Raming f&130. (Zie Adv.) | 


Donderdag 31 Maart. 


HAARLEM. Van wege het Min. v. Wat, H. en N., te 11 ure: 
Verbeteren van een ged. der kade op het eiland Urk, beh. tot de 
zeewerken in Noord-Holland. Raming f 2470 (Zie Adv.) 

Inem. Ipem. Voortzetten der verbetering van den omringdijk op 
het eiland Marken, beh. tot de zeewerken in Noord-Holland. Raming 


£4400. (Zie Adv.) 


Afloop van aanbestedingen. 


(NB. In het algemeen wordt de naam van den laagsten inschrijver 
vermeld, tenzij de gunning kan worden medegedeeld.) 


Waterstaat. 's-GRAVENHAGE, 2! Maart. Maken van een ijzeren 
gebouwtje voor eene registreerende peilschaal met bijbeh. werken 
tegenover Maassluis, aan den linkeroever van het Scheur tusschen de 
KM.raaien CLX en CLXI (verbetering van den Waterweg langs 
Rotterdam naar zee). J. Lagendijk Jr. te Nieuw-Helvoet, f 6245. 

Genie. BERGEN op Zoom, 25 Febr. Maken van eene afwateringsgoot 
met afvoerriool van het terrein ten N. van de blokstallen 2 en 3 en 
a staanplaats voor het buitenpoetsen van paarden ald. A. Gorren, 
f 3122. 

Marine. AMSTERDAM, 26 Febr. 10,000,000 KG. Cardiffkolen en 
1,850,000 idem, te leveren resp. te Amsterdam en Willemsoord. J. C. 
Schout en E. Luden te Amsterdam, f 9.06 p. 1000,KG.; Thenen 
Hagedoorn Jr. en Co. te Amsterdam, f 8.73 p. 1000 KG. 

Gemeentewerken. KoLLum, 21 Febr. Burg. en Weths. v. Kollumer- 
land. 950 M’. grind ten beh. van de kunstwegen in die gem. Gegund 
aan J. F. Lips te Nijmegen. 

DORDRECHT, 21 Febr. Maken van het 5e, 6e en 7e 
Ge van de gem. Dordrecht. P. Ponsen, resp. f 7150; 
f 8130. 

WANNEPERVEEN, 23 Febr. Bouwen van eene school met onder- 
wijzerswoning te Belt. W. v. d. Haar en E. Schipper te Genemuiden, 
f 9114. 

AMSTERDAM, 28 Febr. Verhoogen van de draaibrug over de ooste- 
lijke doorvaart in het Open Havenfront en bijbeh. werken. M. J. de 
Kok te Amsterdam, f 5584. 

Polderwerken. Sommerspijk, 17 Febr. Dijkgr. en gezw. v.d. polders 
het Oudeland, enz. 460 M3. onderhoudsgrind ten beh. v. bovengen. 
polders. Gegund aan J. F. Lips te Nijmegen, f 1.51 per MP. 

ALKMAAR, 19 Febr. Dijkgr. en heemr. van de Schermer. 200,000 
straatsteenen. Gegund aan M. H. F. de Wild te Alkmaar, f 13.45 p. 1000. 

Particuliere werken. Maastricut, 21 Febr. L. Goffin. Bouwen van 
4 huizen in de Station- en Middenstr. te Wijk-Maastricht. J. Schappin 
te Limmel (Meersen), f 22,547. 

UTRECHT, 25 Febr. Arch. Alb. Nijland. Aanleggen van wegen 
met bestratingen, trottoirs en rioleeringen tusschen de Bilt- en Tulpstr. 
Gegund aan G. v. Rassel te Utrecht, f 9739. 

AMSTERDAM, 28 Febr. Arch. P. J. H. Cuijpers. Voltooiing der 
R. K. Kerk van O. L. Vr. Onbevl. Ontv. aan de Haarlemmerstr.* te 
Amsterdam. F. Raaijmakers te Nieuwer-Amstel, f 55,950. 

Particuliere Spoor- en Tramwegen. Utrecut, 1 Maart. Maatsch. 
tot Expl. v. Staatssp. Leveren en inkepen van eikenhouten dwarsliggers 
(Best. n°. 115) in 4 perc. Perc. 1. Oostzeehout (vierkante . W. Hoettger 
te Wesel, f2.92 per stuk; Oostzeehout, (halfronde). J. J. v. d. Eerden 
te Boxtel. £2.35 p. s.; Westfaalsch hout (vierkant). W. Hoettger te 
Wesel, £3.13 p. s.; Westfaalsch hout (halfronde). F. Clerx te Boxtel, 
f 2.74° p. s.; perc. 2. Oostzeehout (vierkante). W. Hoettger, f 295 p. 
s.; idem (halfronde). J. J. v. d. Eerden, f2.39 p. s.; Westfaalsch hout 
(vierkante). W. Hoettger, f3.16 p. s.; idem (halfronde). F. Clerx. 
f2.64!; p. s.; perc. 3. Oostzeehout (vierkante). W. Hoettger, f 2.95 
p. s.; idem (halfronde). J. J. v. d. Eerden, f 2.53 p. s.; Westfaalsch 
hout (vierkante). C. F. Eggerding te Wiedensahl, f 3.15 p. s.; idem 
(halfronde). Dezelfde, f 2.50 p. s.; perc. 4. Oostzeehout (vierkante). 
W. Hoettger, f 2.95 p. s.; idem (halfronde). J. J. v. d. Eerden, f 2.51 
p. s.; Westfaalsch hout (vierkante). C. F. Eggerding, f3.15 p. s.; 
idem (halfronde). Dezelfde, f 2.50 p. stuk. 


ADVERTENTIEN, 


BECKER & BUDDINGH. — Arnhem. 


Koninklijke Fabriek van 
WaATERPAS-, 


HOEKMEET- 


en andere 


erc. der 
5780 en 


Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid. 


RIJKS-WATERSTAAT. 
Zesde Rivier- Arrondissement. 


AANBESTEDING. 


Op Woensdag 23 Maart 1887, des voormiddags ten 11 ure, zal, 
onder goedkeuring van den Minister van Waterstaat, Handel en 
Nijverheid, aan het gebouw van zijn Departement, te 's-Graven- 
hage, worden aanbesteed: 

Het voortzetten der verruiming van de doorgraving 
te Hoek van Holland, voor de verbetering van den 
Waterweg langs Rotterdam naar zee. 

(Raming f 87800.) 

Het bestek no. 28 ligt na 9 Maart a.s. ter lezing aan het gebouw 
van het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, aan de lokalen 
der Provinciale Besturen, en is voorts, op franco aanvrage, tegen be- 
taling der aan den voet daarvan vermelde kosten, te bekomen bij de 
firma Gebroeders VAN CLEEF, boekhandelaar, Spui no. 28a te 's-Graven- 


hage, en door hare tusschenkomst in de voornaamste gemeenten 
des Rijks. 


Op 16 Maart 1887, des middags ten twaalf ure, wordt de noodige 


aanwijzing op de plaats gedaan, uitgaande te Hoek van Holland, van 
de aanlegplaats der stoomboot Nieuwe Waterweg ; 


voorts zijn nadere 
inlichtingen te bekomen aan het bureel van den Eerstaanwezend 
Ingenieur van den Waterstaat, LEEMANS te Rotterdam, Schie, oostzijde 
no. 30, en bij den Ingenieur STEIN Parvé te Hoek van Holland. 
'S-GRAVENHAGE, 26 Februari 1887. 
Voor den Minister. 
De Secretaris-Generaal, 


(159) 
DE BOSCH KEMPER. 


METAAL DELTA 


GOUDEN MEDAILLE te Glasgow, 1883. 
ErnrE-Drproma te Londen, 1884. 
Twee GOUDEN MEDAILLES te Antwerpen 1885 


Groote smeedbaarheid. — Hooger 

weerstandsvermogen dan ijzer. — 
a Kleur en glans van goud. — Sterke 
weerstand tegen oxydatie en at- 
mospherische invloeden. — Wordt 
met geen roest noch kopergroen 
bedekt. 


Het METAAL DELTA kan heet 
en koud bewerkt worden, zoo- 
trekken; bij het smeden kunnen de stukken 
worden afgewerkt; het wordt heet verwerkt 


SOCIÉTÉ ANONYME DU METAL DELTA 
108, rue Lairesse, te LUIK. 
wel voor pletten als 
buitengewoon schoon 
evenals het ijzer. 
GEBRUIK IN DE NIJVERHEID 

voor Machinedeelen, benoodigdbeden voor de Marine en Spoorwegen. — 
Verschillende doeleinden: galanteriewaren, slotenmakerswerk, versierin- 
gen voor woonhuizen, bouten, scharnieren, spanjoletten enz. 

Verkoop in staven, platen, stangen, gegoten en geslagen stukken 
volgens modellen. 


Agenten te Amsterdam en te Rotterdam: de HH. Cu. REMY en 
BIENFAIT, Boompjes No. 72, te Rotterdam. 


a 


Provinciale Waterstaat van Friesland 
AANBESTEDING. 


Op Vrijdag den I8den Maart 1887, des namiddags ten een 
ure, zal in het gebouw van het Provinciaal Bestuur te Leeuwar- 
den, overeenkomstig §§ 434 en 435 der A. V., bij enkele 
inschrijving worden aanbesteed: 


Het verbeteren van het groot scheepsvaarwater van 
Heeg naar Stavoren en Lemmer, 5e gedeelte 
(Heeg— Stavoren). 

(Raming f 116,445.—.) 


Het bestek ligt ter lezing in voornoemd gebouw. Gezegelde formu- 


lieren voor inschrijvingsbiljetten zijn tegen betaling van f 0.25 en 
bestekken tegen betaling van f 2.— op het bureau van den Prov. 
Hoofdingenieur verkrijgbaar. 

De noodige aanwijzing wordt gedaan op Woensdag 16 Maart, 
aanvangende ’s voorm. 10 uur te Stavoren. 

Voorts zijn nadere inlichtingen te bekomen bij den Hoofd-Ingenieur 
van den Provincialen Waterstaat te Leeuwarden. 

LEEUWARDEN, 3 Maart 1887. 
De Commissaris des Konings in de 
Provincie Friesland. 


INSTRUMENTEN 


voor INGENIEURS, ARCHITECTEN 
LANDMETERS, TEEKENAARS 
enz. 
Geëmailleerd-ijzeren 


PEILSCHALEN, 


UN EEG VERE TUIG EN. 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL. 


T Google 


E INGENIEUR. 


2° Jaargang. 


Orgaan 


DER 


VEREENIGING VAN BURGERLIJKE INGENIEURS. 


1887. — Ne 44. 


me ere 


Weekblad gewijd aan de techniek en de economie van Openbare Werken en Nijverheid, 


Prijs per Jaargang: 


Franco per post. 


Voor Nederland . . .. .... .. ... J8— 
Voor de Ned. Kolonién en het Buitemland met 
vooruitbetaling . . . . - 10.50 


Voor leden der Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs 
worden bovenstaande prijzen met f 2.— verminderd. 
Over het bedrag der abonnementen in Nederland 
wordt halfjaarlijks door de Administratie beschikt. 
Afzonderlijke nummers 20 cents. 


Verschijnt elken Zaterdag. 


boeken 
Jacob 


Abonnementen, stukken en mededeelingen, 
brochures, enz. te richten aan de Medactie: 
v. d. Doesstraat No. 33, te 's-Gravenhage. 


Advertentión uiterlijk Vrijdags 12 ure des voor- 
middags intezenden aan de Administratie: GEBR. 
BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL, Paveljoensgracht 
No. 19, te 's-Gravenhage. Abonnementen voor Adver- 
tentién volgens afzonderlijke overeenkomst. 


s-Gravenhage, 12 Maart. 


Prijs der Advertentiën: 


Per regel . . J 0.25 
Per regel der korte aankondigingen in de rubriek 
„Gevraagde en Aangeboden Betrekkingen” . - 0,10 


Bij eene eerste plaatsing van annonces voor Aanbeste- 


dingen is de prijs per regel 70.15; bij eene tweede en 
meerdere plaatsing van dezelfde annonce f 0.10. 


Bewijsnummers op verlangen à f/010 te bekomen. 


Verantwoordelijk Redacteur: R. A. I. SNETHLAGE, Civ.-Ing.,’s-Gravenhage. 


m’) 

Hamburg. — Proefstation voor het onderzoek van bouwmaterialen. — Ingezonden 
Stukken. — Technische tijdschriften. Verkorte inhoudsopgave. — Statistieke mede- 
deelingen. — Weerkundige waarnemingen en rivierberichten. — Buitenlandsche 
berichten. — Gemengde berichten. — Benoemingen, verplaatsingen enz. 


Hamburg. 


(Met eene pluat.) 


` 


== e verhouding van Hamburg, als vrijhaven, tot het 

Duitsche Rijk zal binnen twee jaar tijds eene niet 
ff A geringe verandering ondergaan, tengevolge waarvan 
=== een aantal groote werken in aanbouw zijn. 

Met het doel om die belangrijke en uitgebreide werken te 
bezoeken, bracht ik in gezelschap van een paar collega’s in den 
nazomer van het vorige jaar eenige dagen in Hamburg door. 
“Nu het voorjaar nadert en de dagen weder lengen, meende 
ik den lezers van »de Ingenieur” geen ondienst te bewijzen 
door eene mededeeling omtrent hetgeen daar te zien valt. 
Wellicht kan daardoor nog deze en gene worden aangemoedigd 
om ook eens een kijkje te gaan nemen. 


Laat ons eerst het een en ander omtrent de ligging en den 
tegenwoordigen toestand van Hamburg nagaan, ten einde de 
bedoeling der onder handen zijnde werken te begrijpen. 

De Elbe wordt bij Hamburg door eenige eilanden, waarvan 
Wilhelmsburg het voornaamste is, gescheiden in twee armen, 
de Noorder- en de Zuider-Elbe. 

Aan den rechter oever der Noorder-Elbe, op ongeveer 150 
KM. van zee gelegen, heeft Hamburg zijne gunstige ligging als 
handelshaven nog daaraan te danken, dat het verschil tusschen 
dagelijksch hoog en laag water bij de stad gemiddeld 2 M. 
bedraagt. 

Aan de westzijde is Hamburg door de voorstad St. Pauli met 
de Pruisische stad Altona verbonden; aan de oostzijde breidt 
zich de voorstad St. Georg uit tot aan de Pruisische stad 
Wandsbeck; in noordelijke richting bevindt zich eene groote 
uitgestrektheid, bezet met villa’s en landgoederen. Tegenover 
Hamburg, op ongeveer 10 KM. afstand, vindt men Marburg aan 
den linker oever der Zuider-Elbe. 

Even beneden Hamburg komen de genoemde rivierarmen weder 
samen; van daar stroomt de Elbe in ongeveer W.N.W. richting 
naar zee. Op + 100 KM. zeewaarts van Hamburg, op den 
linker Elbe-oever ligt Cuxhafen, voornamelijk dienende tot 
nood- en winterhaven voor de zeeschepen. i 

De Elbe geeft bij dagelijksch hoogwater gelegenheid aan de 
zeeschepen om de verschillende havens bij Hamburg te bereiken, 
welke zich voornamelijk aan den rechter oever der Elbe bevinden. 

Even boven de stad snijdt de Elbbrúcke (vaste brug in den 
spoorweg Hamburg— Harburg — Venlo—Parijs) het verkeer der 
zeeschepen met de Boven-Elbe af. 

Behalve de ligplaatsen voor schepen langs de dukdalfrijen 
voor Altona en St. Pauli zijn de volgende havens (zie de situatie) 
van de Beneden-Elbe uit toegankelijk : 

aan den rechteroever: 


Niederhafen, met eenige dukdalf-rijen in den stroom, voor de 
groote zeilschepen. 

Binnenhafen, voor de kleinere Beneden-Elbe-schepen. 

Sandthorhafen, voor stoomschepen. 

Grasbrookhafen, idem. 

Strandhafen, idem. 

Magdeburgerhafen, idem. 

Baakenhafen, voor Elbe-schepen. 

Aan den linkeroever, op het eiland Wilhelmsburg: 

Holzhafen, voor houtvlotten. 

Petroleumhafen. 

Beneden de laatstgenoemde haven is de linkeroever nog 
door tal van kanalen doorsneden, welke tot verkeer dienen voor 
de daar gevestigde scheepswerven, droogdokken, werkplaatsen, 
fabrieken, pakhuizen voor guano en salpeter, enz. 

Verder treffen wij nog eenige havens aan den rechter Elbe- 
oever aan. Het Oberhafin-Canal verbindt een aantal bassins 
voor het binnenlandsch verkeer met de Boven-Elbe. 

De Brookthorhafen stelt de Boven-Elbe-schepen in staat om 
van uit het Oberhafen-Canal de Magdeburger Hafen en langs 
dien weg de Beneden-Elbe te bereiken, voor het geval dat zij 
niet onder de Elbebrug kunnen passeeren. Deze schepen vinden 
ook nabij die brug gelegenheid om de masten te strijken door 
middel van eene kraan, welke daar is opgesteld. _ 

De eilanden en schiereilanden, aan den rechteroever der Elbe 
door al die havens en kanalen gevormd, zijn grootendeels door 
kaaimuren omzoomd en met pakhuizen en goederen-loodsen 
bebouwd. 

Zij bezitten eene spoorwegverbinding met de verschillende 
lijnen, te weten: 

Hamburg —Venlo— Parijs. 

Hamburg — Berlijn. 

Hamburg—Lúbeck. 

Altona— Kiel. 

Altona-—Blankenese. 

Welke lijnen onderling door de verbindingsbaan Hamburg— 
Altona zijn vereenigd. 

Verschillende F'leethe (grachten) en kanalen doorsnijden 
Hamburg en St. Georg en verbinden door middel van sluizen 
de riviertjes, de Alster en de Bille, onderling en met de Elbe- 
havens. 

Daar het vervoer der handelswaren tusschen de pakhuizen, 
schepen en spoorwegstations grootendeels geschiedt door middel 
van Schuten (een soort lichters met platten bodem), bewijzen 
die Fleethe belangrijke diensten aan den handel. Bij vloed 
kunnen die lichters de pakhuizen binnen in de stad Hamburg 
bereiken; de ebtijd, terwijl de Fleethe droog loopen, wordt dan 
besteed aan lossen en laden. 


Het gebied van den Staat Hamburg beslaat eene oppervlakte 
van 410 KM?, waarvan 90 KM? deel uitmaken van het 
vrijhavengebied en de overige 320 KM? by het Duitsche 
Tolverbond zijn aangesloten. 

Het Vrijhavengebied bevat behalve de stad zelve met hare 
omgeving en havens o. a. ook nog de steden Altona en Wands- 
beck, welke geheel en de Noorder- en Zuider-kilbe met de 
eilanden, welke grootendeels op Pruisisch grondgebied zijn gelegen 
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Vroeger behoorde de Beneden-Elbe ook tot het vrijhavengebied, 
zoodat het laatste in directe tolvrije gemeenschap stond met zee. 

Toen echter in 1880 besloten werd om met 1 Jan. 1882 de 
Beneden- Elbe van Hamburg tot zee in het Tolverbond op te 
nemen, zagen de Hamburgers zich door de omstandigheden 
gedwongen om binnen een kort tijdsverloop het grootste gedeelte 
van hun vrijhavengebied prijs te geven. 

In den zomer van 1881 werd met het Rijksbestuur de 
overeenkomst gesloten, tengevolge waarvan het vrijhavengebied 
tot eene oppervlakte van nog geen 10 KM? zal worden 
ingekrompen en het overige terrein met de steden Hamburg en 
Altona zich bij het Tolverbond zullen aansluiten. 

In de toekomst zullen dus alleen binnen de grenzen van het 
vrije gebied gelegen zijn de terreinen met havens, enz.. die 
bepaald noodig zijn voor den handel over zee en voor de 
inrichtingen, die daarmede tn verband staan en daar niet 
gemist kunnen worden, zooals pakhuizen, droogdokken, scheeps- 
werven, gist- en spiritus-fabrieken, rijstpellerijen, rietsuiker- 
fabrieken en andere industrieele inrichtingen voor den uitvoer- 
handel, enz. 

De verschillende buitenlandsche handelswaren zullen ook na 
1 Oct. 1881 geheel vrij van belasting in het vrijhavengebied 
worden ingevoerd. Hierdoor worden niet alleen de renten 
bespaard van het verschuldigde aan belasting tot het tijdstip 
van invoer in het Tolverbond, maar bovenal is het voor Hamburg 
van groot gewicht, dat de waren zonder verlies aan belasting- 
penningen kunnen uitgevoerd worden naar den vreemde. 

Ook blijft daarmede de groote Hamburgsche industrie bestaan, 
die zich bezighoudt met het verpakken, sorteeren en verwerken 
der ruwe overzeesche materialen, ten behoeve van den buiten- 
landschen handel. 

De Noorder-Elbe zal over eene lengte van bijna 4 KM. van 
de oude Elbbrúcke tot de Niederhafen deel blijven uitmaken 
van het vrije gebied, waartoe verder de groote havens aan den 
rechteroever en eene groote uitgestrektheid aan de overzijde 
zullen blijven behooren. 

De gedeelten der Elbe, boven de oude Elbebrug en beneden 
de Niederhafen, die tot het tolgebied zullen behooren, doch door 
het zooeven genoemde tolvrije gedeelte worden gescheiden, zullen 
ten behoeve van de scheepvaart worden verbonden door een 
Zoll-Canal, dat buiten het vrijhavengebied om, aan de stadszijde 
zal komen te liggen. 


Wij zullen nu de grenzen langs gaan van het toekomstige 
vrijhavengebied en beginnen daarmede aan de Niederhafen. 

Een ijzeren rasterwerk op paalwerken in den stroom zal 
hier over ongeveer 1 KM. lengte tot de Binnenhafen langs de 
stad een 60 M. breed Zoll-Canal afscheiden van het overblijvende 
vrije stroomgebied der Noorder-Elbe. 

Dat gedeelte Zoll-Canal met de Binnenhafen zal tot het 
tolgebied behooren evenals de ophanden zijnde verlenging 
(waarover zoo aanstonds nader) van de haven tot aan de 
Dovenfleeth, van waar de grens zich naar en dwars door de 
Brookthorhafen richt. 

De Magdeburger- en Baakenhafen zullen met een terreinstrook 
van ongeveer 100 M. breedte in het vrijhavengebied blijven. 
De tolgrens buigt zich verder naar de oude Elbbrúcke en laat 
die brug met den spoorwegtak naar Harburg in het tolgebied. 
Aan den linkeroever der Noorder-Elbe zal het vrijhavengebied 
zich ter breedte van ongeveer 2 KM. uitstrekken van genoemden 
spoorweg tot nabij den Kóhlbrand. Verder zal langs den linker 
oever der Elbe tegenover St. Pauli een smal gedeelte dier 
rivier in het vrije gebied worden ingesloten en in den stroom 
worden afgebakend door een rasterwerk, van ’t oostelijk einde 
waarvan zich de tolgrens dwars door de Elbe richt naar ons 
punt van uitgang, waar zich de ingang bevindt van de Beneden- 
Elbe naar het Zoll-Cunal. 

Het Zoll-Canal zal het toekomstige tolgebied der Elbe voor 
Altona en St. Pauli in ongestoorde gemeenschap.stellen met de 
binnenhavens en Fleethe der stad. 

Voorbij de Binnenhafen wordt dat kanaal verlengd, waartoe 
de Dovenflveth tot minstens 45 M. wordt verwijd en eene ruime 
verbinding verkrijgt met het Oberhafen-Canal. Door die aaneen- 
schakeling van havens van de Niederhafen tot en met het 
Oberhafen-Canal, welke eene bodemsdiepte van minstens 1.14 M. 
beneden laagwater bekomen, zal het Zoll-Canal worden gevormd. 

De stations der verschillende spoorweglijnen worden in het 
tolgebied opgenomen. 

Verder bepaalt de overeenkomst dat in het vrijhavengebied 
geene woonhuizen mogen bestaan en geen kleinhandel mag 
worden gedreven, l 
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Als overgangsmaatregel is reeds, sedert de aansluiting der 
Beneden-Elbe tot het Tolverbond, de bepaling van kracht, dat 
de schepen welke tolvrij tusschen zee en de vrijhaven willen 
verkeeren, een beëedigden loods aan boord moeten nemen en 
een bepaalde seinvlag of seinlicht moeten toonen. 

Natuurlijk mogen deze schepen onderweg geen gemeenschap 
hebben met andere vaartuigen of met den oever. 

Het geheele vrijhavengebied wordt dus wel is waar in alle 
verhoudingen verkleind, maar zal toch als het ware een zeer 
groot entrepot uitmaken. 

De inkrimping van de vrijhaven moet wel ingrijpende wijzi- 
gingen in de bestaande toestanden teweeg brengen. De werken 
(Zollanschlussbauten), die daartoe noodig zijn, zullen (grootendeels 
in regie) door de Bau-Deputation (Ministerie van Openbare 
Werken) van Hamburg worden aangelegd, terwijl de kosten 
er van geraamd waren op 106 millioen Mark. Het Duitsche 
Rijk zal eene bijdrage leveren van 40 millioen Mark. Intusschen 
heeft Hamburg bij het uitwerken der plannen tot meerdere 
verbeteringen besloten, zoodat de totale kosten nu begroot 
worden op de niet geringe som van 120 millioen Mark. Onder 
die verbeteringen is b.v. begrepen eene betere aansluiting van 
den om te leggen Harburger weg naar de stad. 


Dat er zulke groote sommen vereischt worden om het vrij- 
havengebied in te krimpen zonder den wereldhandel van Hamburg 
te ondermijnen, zal ons duidelijker worden, wanneer wij tn het 
kort nagaan welke werken er, behalve de reeds genoemde, tot 
stand gebracht moeten worden voor de aansluiting tot het 


Tolverbond op 4 Oct. 1888. 


Aangezien de zeilschepen uit de Niederhafen worden verdreven 
door de aanstaande inrichting aldaar, wordt aan den linker 
Elbe-oever, ter plaatse van de vroegere Holzhafen een nieuwe 
Segelschiffhafen met kaaimuren gemaakt. 

De Baakenhafen is bestemd voor Dampfschiffhafen en wordt 
daartoe uitgediept en van kaaimuren voorzien. De schepen der 
Boven-Elbe, die voorheen in de Buakenhafen en Oberhafen 
(toekomstig Zoll-Canal) een ligplaats vonden, zullen in het 
vervolg van de Oberlanderhafen gebruik maken, die aangelegd 
wordt in de Holzhafen naast de Segelschiffhafen. 

De Obrrliinderhafen wordt in gemeenschap gebracht zoowel 
met de Seyelschiffhafen als met een Flussschifffahrteanal (zouden 
de letters f en s »zollfrei” zijn?) dat aan de zuidzijde van het 
vrijhavengebied is gegraven. 

De Petroleumhuafen zal eene belangrijke uitbreiding verkrijgen. 

In de Kleine Veddel aan den linker Elbe-oever, even boven 
de spoorwegbrug, wordt nog een haven gemaakt. 


Aan den linkeroever der rivier blijven nog uitgestrekte 
terreinen beschikbaar voor latere uitbreiding der havenwerken. 
Vervolgens worden ook aan de noordelijke grens van het 
vrijhavengebied groote sommen besteed aan de uit te voeren 
werken. 

Langs de noordzijde van het Zoll-Canal tusschen Binnen- en 
Oberhafen, worden breede kaaien aangelegd, waarvan het aan 
’t water gelegen gedeelte ten behoeve van het verkeer met de 
schepen lager wordt gemaakt. 

Het eiland tusschen deze kaaien en de Sandthor- en Brook- 
thor-Hafen, dat voorheen een zeer dichtbevolkte stadswijk was. 
moest onteigend en gesloopt worden, tengevolge waarvan ruim 
48,000 bewoners eene andere haardstede mochten opzoeken. 
Behalve dat deze onteigening gevorderd werd voor den aanleg 
der werken, was het toch, zooals wij reeds vernamen, nood- 
zakelijk dat de woonhuizen en de kleinhandel uit het tolvrije 
gebied werden verbannen. 

Dit eiland wordt bezet met groote pakhuizen en douanen- 
gebouwen, terwijl het door een kanaal ten behoeve van de 
lichters in twee deelen in de lengterichting wordt gescheiden. 

Verder moet er nog voorzien worden in de verbinding met 
Harburg. De Harburger Weg loopt nu in bijna noordelijke 
richting tot midden voor de stad; door middel van een stoomveer 
wordt het drukke verkeer van personen en voertuigen over de 
Elbe bewerkstelligd. Toen er nog meer sprake was van eene 
uitbreiding der havens aan de stadszijde, werd er van vele 
kanten op aangedrongen om een tunnel onder de Elbe te 
bouwen en het veer te doen vervallen. Nu evenwel vele havens 
aan de overzijde der stad worden aangelegd, heeft men besloten 
om den Harburger Weg ten oosten van het tolvrije gebied om 
te leiden en de Elbe door een brug te overspannen op ongeveer 
250 M1, boven de bestaande spoorwegbrug. 

Een brug voor gewoon verkeer met trottoirs aan beide zijden 
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wordt hier nu op dezelfde pijlers gebouwd, waarop later een De kaaimuren hier zijn gefundeerd op gemetselde caissons, 
brug voor spoorwegverkeer gelegd zal worden. Het lag oorspron- | Brunnen genaamd. Deze caissons hebben eene lengte van 4 M. 
kelijk in de bedoeling om als aansluiting van de brug naar de | in de richting van den muur. bi eene breedte van ongeveer 
stad een weg te leggen buiten langs de noordelijke tolgrens tot | 6 M. en eene wanddikte van 0.90 M. en werden op de volgende 


aan de Brookthorhafen. Later evenwel heeft Hamburg besloten | wijze gezonken. Een houten ring met scherpen onderkant rustte 
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Vroeger behoorde de Beneden-Elbe ook tot het vrijhavengebied, 
zoodat het laatste in directe tolvrije gemeenschap stond inet zee. | Beneden-Elbe tot het Tolverbond, de bepaling van kracht, dat 

Toen echter in 1880 besloten werd om met 1 Jan. 1882 de | de schepen welke tolvrij tusschen zee en de vrijhaven willen 
Beneden-Elbe van Hamburg tot zee in het Tolverbond op te | verkeeren, een beëedigden loods aan boord moeten nemen en 
nemen, zagen de Hamburgers zich door de omstandigheden | een bepaalde seinvlag ef seinlicht moeten toonen. 
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wordt hier nu op dezelfde pijlers gebouwd, waarop later een 
brug voor spoorwegverkeer gelegd zal worden. Het lag oorepron- 
kelijk in de bedoeling om als aansluiting van de brug naar de 
stad een weg te leggen buiten langs de noordelijke tolgrens tot 
aan de Brookthorhafen. Later evenwel heeft Hamburg besloten 
tot eene betere, hoewel kostbaarder, verbinding met de stad. 
In het verlengde van de nieuwe Elbebrug zal een brug met 
beweegbaar gedeelte (rolbrug) over het Oberhafen-Canal worden 
gemaakt en zoodoende eene aansluiting verkregen worden met 
een bestaanden flinken toegangsweg naar Hamburg. 

Wij zijn nu een weinig op de hoogte geraakt van de voor- 
naamste werken, die in uitvoering zijn of spoedig zullen komen. 
Alleen stippen wij nog aan dat er zich nog vele bijkomende 
werken bij de reeds genoemde voegen, zooals uitdieping van 
havens, ophooging van terreinen, bruggen, kaaien, spoorweg- 
verbindingen van de kaaien naar de stations, enz. 

De kaaien en pakhuizen zullen van hydraulische en stoom- 
kranen worden voorzien, voor zoover dit nog niet het geval is. 
De grootste kraan zal op den spits bij den ingang van de 
Segelschiffhafen geplaatst worden en een vermogen van 150 ton 
verkrijgen. 


Gaan wij nu de verschillende werken in aanbouw eens langs 
om nog eenige nadere bijzonderheden waar te nemen — ook 
van het reeds bestaande. 


Aan de stadszijde van de Binnenhafen onzen tocht aanvan- 
gende, komen wij over een draaibrug op het eiland tusschen de 
stad en de Sandthorhafen. Deze dubbele draaibrug overspant 
twee gelijke openingen en dient voor het verkeer van wagens 
en trams tusschen de beide hoofdliggers en voor voetgangers op 
de trottoirs aan weerszijden daarvan. Deze brug wordt bewogen 
en opgezet door eene hydraulische inrichting, welke zeer 
ingewikkeld is en zich in den middenpijler bevindt. 

Spoedig bereiken wij nu de reusachtige pakhuizen van zes en 
meer verdiepingen hoog. Gedeeltelijk zijn zij reeds voltooid en in 
gebruik genornen. De geraamten dier gebouwen zijn van 
getrokken ijzer; de dwarsdoorsnede toont vier stijlen; bij iedere 
verdieping zijn deze stijlen overspannen door doorgaande gecon- 
strueerde scharnierliggers, waarvan de beide scharnieren zich 
in de buitenvelden op eenigen afstand van de middenstijlen 
bevinden. Men heeft gemeend door deze constructie eenige 
materiaalbesparing te verkrijgen. | 

De pakhuizen worden gebouwd in twee rijen van eenige 
honderden meters lengte en worden door een kanaal gescheiden, 
zoodat zij door lichters kunnen worden bereikt. 

De baksteenen wanden van dat kanaal zijn gemetseld op eene 
fundeering bestaande uit twee damwandrijen in de lengterichting, 
waartusschen palen worden geheid. Beide damwanden worden 
op geregelde afstanden van ruim 4 M. door dikkere dampalen 
versterkt en aldaar door een ijzeren trekstang onderling gekop- 
peld. De muren rusten rechtstreeks op de koppen der palen 
en op de damwanden zonder tusschenkomst van vloer. Het 
zijdelings uitwijken der paalkoppen wordt voorkomen door den 
grond over ongeveer 2.5 M. hoogte uit te graven en door beton 
te vervangen. 

Op deze fundeering worden de kaaimuren en daarop in 
hetzelfde vlak de buitenmuren der pakhuizen opgetrokken. 

Door hydraulische en stoomkranen en -lieren worden de 
pakhuizen bediend. 

Op de kaaien langs Sandthor-, Grasbrook- en Strand-Hafen 
staan lange rijen goederenloodsen. De middelste landtong tusschen 
deze havens heeft eene breedte van ruim 100 M. Over het 
midden loopt een ruim 9 M. breeae weg voor gewoon verkeer; 
aan weerszijden daarvan is de inrichting hetzelfde: eene breedte 
van ruim 16 M. tot aan de loodsen is met spoorbanen bezet, 
de verhoogde vloer der loodsen is 23.60 M. breed en reikt aan 
de andere zijde tot een 7.30 M. breede kaai, die met keien is 
bestraat. 


De loodsen zijn aan de landzijde afgesloten door wanden en 
schuifdeuren van gegolfd plaatijzer; aan de waterzijde zijn zij 
geheel open en kunnen dus daar op ieder punt bediend worden 
door de verplaatsbare stoomkranen, die langs den waterkant 
op een spoor van 2.50 M. wijdte loopen. 

Tusschen de stoomkranen en de loodsen loopt nog een gewoon 
spoor, dat door traversen tusschen de loodsen verbonden is met 
de sporen aan de andere zijde der loodsen. De stoomkranen 
kunnen de goederen van uit de schepen brengen naar de 
loodsen, spoorwagens of gewone vrachtwagens. 


De kaaimuren hier zijn gefundeerd op gemetselde caissons, 
Brunnen genaamd. Deze caissons hebben eene lengte van 4 M. 
in de richting van den muur, bij eene breedte van ongeveer 
6 M. en eene wanddikte van 0.90 M.en werden op de volgende 
wijze gezonken. Een houten ring met scherpen onderkant rustte 
op den bodem, die hier voornainelijk uit klei met derrie bestond. 
Terwijl de specie binnen den ring werd weggebaggerd en deze 
zakte, werden boven op dien houten rand gaandeweg de wanden 
van den caisson in baksteen opgetrokken, totdat op eene diepte 
van 6 a 7 M. de onderkant op de vaste zandlaag rustte. 

De Brunnen werden vervolgens met beton gevuld en door 
metselwerk afgedekt. De afstanden tusschen de caissons bedragen 
ongeveer 4.5 M. en werden overwelfd, terwijl aan de achterzijde 
tusschen de Brunnen damwanden werden ingeheid ten einde 
aldaar den grond te keeren. Nadat deze fundeering eene proef- 
belasting had doorstaan, werd daarop aan de waterzijde de 
eigenlijke kaaimuur en daarachter nog een lichtere tweede muur 
opgetrokken. Deze beide langsmuren zijn door dwarsmuurtjes 
verbonden en dragen de beide rails voor de verplaatsbare 
stoornkranen. 


De Sandthorhafen is van de Brookthorhafen door eene 
schutsluis gescheiden. Tengevolge van de dagelijksche verande- 
ringen van waterstand zoude toch de Sandthorhafen, met zijne 
stroomafwaarts gerichte monding in de Elbe, veel hinder van 
strooming en verzanding ondervinden bij eene open verbinding 
met de achterliggende- havens, welke met een hooger gelegen 
deel der rivier in gemeenschap staan. De schutkolk is lang 
67.40 M. en 11.5 M. breed, doch niet toegankelijk voor schepen 
met staande masten, wegens de vaste overbrugging der sluis. 

De beweegbare waterkeeringen aan beide zijden der sluis 
behoeven niet juist waterdicht te zijn om het hinderlijke van 
de stroomingen tegen te gaan, daar het verval weinig meer 
dan 20 cM. bedraagt. Men heeft daarom dubbele schuifdeuren 
aan de einden der schutkolk aangebracht. De twee deuren van 
elk stel worden door middel van eene hydraulische inrichting 
en een ketting zonder eind gelijktijdig en zeer regelmatig 
gesloten en geopend. 

Bij het doorvaren ondervonden wij geen oponthoud en konden 
met halve kracht doorstoomen; zoodra wij de eene waterkeering 
gepasseerd hadden sloot zich deze achter ons en werden de 
andere deuren geopend. 

Wij laten nu op eenigen afstand de gasfabriek rechts liggen 
en merken daarvan ter loops alleen den grooten gashouder 
op, die door een steenen gebouw is omsloten en voor vorst 
gevrijwaard. 

Aan de overzijde van de Magdeburger Hafen heerscht eene 
groote bedrijvigheid met het lossen en laden van steenkolen. 

Sedert 11 jaar werkt daar een kolentip om de gevulde wagons 
in de vaartuigen te lossen. De wagen loopt tot aan den water- 
kant en staat dan op een soort brug, die draaibaar is om eene 
horizontale as en door het gewicht van den wagen over ongeveer 
45° kantelt, nadat de wagen automatisch wordt vastgegrepen. 
Het gewicht van 20 ton van den geladen wagen doet daarbij 
door middel van eene hydraulische inrichting den 15 ton zwaren 
plunger van een accumulateur rijzen, die tevens als rem dient. 
Zijn de kolen uitgestort, zoo kan de brug met den leegen wagen 
van 10 ton gewicht weder door den accumulateur in den 
horizontalen stand worden teruggebracht. Het vereischte arbeids- 
vermogen wordt hier dus verkregen door het gewicht der 
steenkolen. Met behulp van 3 man en 1 machimst werden 50 
wagons per dag geledigd. 

Zeer primitief daarentegen waren aldaar de andere inrichtingen 
om de steenkolen te behandelen. Ten einde toch de kolen van 
de wagons naar de vaartuigen, van de hoogte naar de laagte, 
te brengen, waren bij iedere diergelijke inrichting werkzaam : 
eenige sjouwers om de ijzeren bakken te vullen, een stoomkraan 
met bedienend personeel om deze bakken boven de vaartuigen 
te brengen en een persoon om de bakken om te doen kantelen. 


Op korten afstand van hier zien wij in de vroegere Baaken- 
hafen een groote stoombaggerinachine in werking om de haven 
uit te diepen en voor D.umpfschiffhafen geschikt te maken. 
Dagelijks baggert deze molen ongeveer 3000 M3. specie. De 
baggerketting met de daaraan verbonden opvoerbakken loopt 
tusschen de beide vleugels der ponton door, in hellende richting, 
naar eene hoog geplaatste bovenas, waar de specie reeds tamelijk 
droog aankomt en aan weerszijden kan uitgestort worden in de 
gereed liggende schuiten. 

De schuiten, gevuld zijnde, werden vervoerd naar het /luss- 


schifffahrtscanal, waar de specie moet dienen voor ophooging 
der uitgebreide terreinen aan weerszijden. Daartoe zijn tegen 
het hooge talud van dat kanaal een aantal steigerwerken 
opgericht, ongeveer reikende met de voorzijde tot aan de water- 
lijn en met den bovenvloer tot de terreinshoogte. Op een vloer 
beneden staat eene kleine stoommachine om de aangevoerde 
specie in ijzeren kip-bakken op te hijschen. 

By den bovenvloer bereiken de bakken een hangbaan, 
bestaande uit twee rails, die boven den steiger elkaar kruisen 
en verder evenwijdig loopen tot aan het eindpunt, waar zij door 
een halven cirkel zijn vereenigd. Op het kruispunt zijn gedeelten 
der rails weggenomen en door een soort draaischijf vervangen. 

Op geregelde afstanden worden de beide rails door een 
verplaatsbaar juk van ongeveer 2 M. hoogte gedragen. De 
hangbaan loopt eerst een eind landwaarts in, dan in eene 
richting haaks op de vorige. 

Door slechts een verlengstuk aan het eerste gedeelte toe te 
voegen en het tweede evenwijdig aan zich zelf te verplaatsen 
en weder aan te sluiten, kan men dus alle punten eener 
grondstrook van bepaalde breedte bereiken en ophoogen. 

De beugels, waarin de bakken hangen en kunnen omkippen, 
zijn van boven voorzien van een schijf, waarmede zij aan de 
rails worden opgehangen. Op meerdere plaatsen staat een man 
gereed om de bakken een.duw te geven en in beweging te 
houden, tot zij gekomen zijn ter plaatse waar zij omgekipt 
worden. 

Geledigd zijnde vervolgen de bakken den aangewezen weg 
door hier en daar een duw van de arbeiders te ontvangen, 
totdat zij weer aan het kruispunt zijn terug gekomen — doch 
nu op de andere rail. Zoodra een gevulde bak boven is gekomen, 
wordt hij over het kruispunt naar de daartoe bestemde rail 
geleid en daarna wordt van de andere rail een leege bak in 
zijne plaats naar den ketting gebracht. 

Als het eene ketting-einde met een vollen bak den bovenvloer 
van den steiger bereikt, is met het andere einde een leege bak 
in de schuit gedaald. 


Wij zijn in de onmiddellijke nabijheid van de Segelschiffhafen 
en zien daar dat de kaaimuren reeds voor een groot gedeelte 
gereed zijn. Die zware kaaimuren zijn gebouwd op eene hellende 
fundeering. Evenals bij de fundeeringen der andere muren 
merken wij hier op, dat de schoorpalen niet aan de voorzijde 
zijn aangebracht, maar onder het midden der breedte. 

Aan de achterzijde der fundeering is een damwand geslagen 
om den aangevulden grond te beletten in de haven te zakken. 

Evenals bij andere werken in Hamburg zagen wij ook hier, 
dat twee dampalen te gelijk werden ingeheid. Zij waren daartoe 
vooraf met messing en groef aaneengevoegd van onderen met 
een ijzeren kram en van boven met een ijzeren ring aan elkaar 
bevestigd. De betrekkelijk korte heipalen, van minstens 50 cM. 
dikte en ongeveer 7 M. lengte, werden veelal stuk geslagen bij 
het inheien in den vasten zandgrond. Wij zagen een aantal 
uitgetrokken palen, waarvan het middengedeelte was ineen- 
gestuikt en vernield, Men voorkomt nu dit euvel door gedurende 
het heien rondom de palen den grond met water los te spoelen 
met behulp van twee lange ijzeren buizen. 

De haven wordt in den droge uitgegraven. Het bassin is bij 
den vroegeren ingang van de Holzhafen afgedamd en wordt 
drooggehouden door een paar tijdelijke stoomgemalen. 

Tusschen de Segelschiffhafen en de Oberlünder Hafen is men 
bezig aan den onderbouw van eene brug, die de verbinding 
tusschen beide havens zal overspannen. Met den afstand van 
den bovenkant van het dek tot den waterspiegel is men beperkt. 
Bij .eene vaste brug zoude echter de onderkant der liggers in 
het midden der doorvaart bijna een meter te laag komen voor 
de scheepvaart. Er zal nu eene brug gemaakt worden, die aan 
het eene landhoofd over 2 M. hoogte kan opgevijzeld worden 
door middel van eene hydraulische inrichting, terwijl de brug op 
het andere landhoofd blijft rusten. 

In de Oberländer Hafen zien wij een excavateur bezig om 
den grond naar boven te halen en neer te storten in de wagens 
van een zandtrein die onder de machine doorloopt. 

Wij naderen nu de Elbebruggen en merken op dat de nieuwe, 
ten minste in hoofdzaak, dezelfde vormen vertoont als hare 
oudere zuster en als de brug over de Zuider-Elbe bij Harburg. 

De groote overspanningen der bruggen, wijd 96 meter, 
vertoonen een systeem, dat eenig mag genoemd worden. Elke 
hoofdligger bestaat uit twee boogliggers van tegengestelde 
kromming, hoog 3.14 M., wier uiteinden boven de steunpunten 
samenvallen en wier afstand in het midden der opening 20.18 M. 
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bedraagt. Beide boogliggers zijn vereenigd door vertikale trek- 
stangen, terwijl de vloer is opgehangen aan den ondersten 
boogligger. 

Tot de keuze van dit systeem is men gekomen, omdat men 
de eenvormigheid van vak- of traliewerk wenschte te vermijden 
en tevens een geringe constructiehoogte verlangde. Het laatste 
was gemakkelijk te verkrijgen door een betrekkelijk geringen 
afstand der trekstangen, waaraan de dwarsdragers van den vloer 
werden opgehangen. 

Doordat bij belasting de beide boogliggers elkaars horizontalen 
druk opnemen, schijnt het systeem tegenover dat van gewone 
liggers met vrije ondersteuning tot eene groote materiaalbespa- 
ring aanleiding te geven. Van de spoorwegbrug (ingericht voor 
dubbel spoor) is het eigengewicht per M!. spoor 3024 KG, 
terwijl b.v. dat van de groote overspanning der brug over den 
Rijn nabij Rhenen (wijd 93.45) bedraagt 3735 KG. 

Toch is de wijze, waarop de last zich over beide bogen 
verdeelt, zóó moeilijk met zekerheid te bepalen, dat het systeem 
aan zeer ernstige bedenkingen onderhevig is, hetgeen door de 
uitvoerende ingenieurs aldaar ook werd toegegeven. Alleen 
wegens aesthetische redenen werd op de nieuw te bouwen brug 
voor gewoon verkeer hetzelfde systeem toegepast. Tot dracht 
der steunpunten, die ongeveer 10 M. boven het rijvlak zijn 
gelegen, zijn de pijlers van de spoorwegbrug tot deze hoogte 
opgetrokken en is voor elke baan een overwelfde opening 
uitgespaard, Daar deze aanzienlijke hoogte weer een breeden 
grondslag vereischte, zoo is de pijlerdikte zóódanig, dat de 
steunpunten van twee op elkaar volgende hoofdligzers, zich op 
tamelijk grooten afstand van elkaar bevinden. Dit heeft ten 
gevolge dat het gunstig aanzien der brug uit de verte, 
veroorzaakt doordat boven- en onderboog van twee opvolgende 
openingen als het ware in elkaar schijnen te vloeien, van 
naderbij beschouwd geheel verloren gaat. 

Voor de nieuw te bouwen brug wordt dit euvel zooveel 
mogelijk vermeden, door de steunpunten te doen rusten op 
ijzeren kolommen, waardoor de pijlerdikte belangrijk kan 
verminderd worden. Bovendien worden door verhooging dezer 
kolommen boven de steunpunten de uiteinden van twee opvol- 
gende hoofdliggers aan het oog onttrokken. 

Omtrent de montage der brug valt op te merken, dat de 
trekstangen tusschen onder- en bovenboog eerst worden beves- 
tigd, nadat de bovenboog zijne zetting tengevolge van zijn eigen 
gewicht en de benedenboog zijne zetting tengevolge van zijn 
eigen gewicht en dat van den vloer heeft ondergaan. 

Men heeft het voornemen bij de beproeving der brug door 
spantoestellen de spanning in de trekstangen na te gaan en 
aldus de lastverdeeling over beide bogen te onderzoeken, hetgeen 
bij de spoorwegbrug niet was geschied. 

Tot het omhoog brengen der verschillende stukken dient een 
electrische kraan, waarvan de motor zich op een der pijlers 
bevindt. 

De verbindingsweg tusschen den afgebroken Marburger weg 
en de nieuwe Elbebrug wordt onder den spoorweg Hamburg— 
Venlo doorgevoerd. Hiertoe worden in dezen spoorweg twee 
scheeve bruggen voor enkel spoor gebouwd met eene midden- 
opening wijd haaks 11.20 M. en twee openingen, haaks 3.50 M. 
wijd. Elke brug bestaat uit twee hoofdliggers, geconstrueerd uit 
volle plaatwanden en verbonden door dwarsdragers op 4 M. 
onderlingen afstand. Tot vermindering der pijlerbreedte zijn 
deze liggers geconstrueerd als doorgaande scharnierliggers, met 
de scharnieren in de buitenopeningen op ongeveer 4 M. afstand 
van de middensteunpunten; een zeer opmerkelijke constructie, 
wanneer. men bedenkt, dat tengevolge van de scheefheid der 
brug, de scharnierpunten der beide hoofdwanden boven dezelfde 
opening niet tegenover elkaar kunnen vallen, maar volgens de 
lengteas ongeveer 2 M. moeten verspringen. 

Wij zagen reeds vroeger, dat ook het Oberhafen-Canal zal 
overbrugd worden. Daar die brug in het verlengde der nieuwe 
Elbebrug komt te liggen, zal zij het kanaal onder een tamelijk 
scherpen hoek snijden. De breedte der brug zal 22 M. bedragen ; 
aan weerszijden van het 7 M. breede rijvlak komt een trottoir 
van 3 M. breedte; de overige breedte is bestemd voor het spoorweg- 
verkeer met dubbel spoor. 

Er zal een beweegbaar gedeelte in moeten zijn van 14.5 M. 
doorvaart-opening, terwijl men aan het vaarwater zoo min moge- 
lijk ruimte wenscht te ontnemen. 

Eene draaibrug zoude hier moeilijk toegepast kunnen worden, 
omdat bij geopenden stand der brug de breedte van 22 M, te 
veel ruimte van het vaarwater zoude innemen. 

Men is besloten tot het maken van eene rolbrug, die over 40 


M. in de richting der breedte kan verschoven worden. De pijler, 
waarop die rolbrug en de vaste brug (van 50 M. doorvaart- 
opening) samenkomen, zal nu slechts eene breedte van 3 M. 
behoeven. z 

De pijler van 850 M. hoogte rust op eene betonfundeering 
van 5 M. dikte. De betonstorting geschiedde onder water met 
behulp van bakken, die 0.8 M3. inhielden en zich van onderen 
openden zoodra zij op den bodem van den put kwamen. Men 
had den bodem van de betonkist denkbeeldig als een schaak- 
bord in vakken verdeeld en begon met eerst achtereenvolgens 
op alle witte velden een bak beton te storten, daarna op alle 
zwarte vakken, enz. Eene locomobiel was daarbij behulpzaam. 

Op deze wijze werd er gemiddeld 60 M3, per dag gestort. De 
beton werd met schuiten aangevoerd van den betonmolen, die 
in de onmiddellijke nabijheid was opgesteld. Deze molen bestond 
uit een hollen ijzeren cilinder, die draaide om zijne hellende as 
en van binnen met eenige nokken was voorzien. De cilinder 
werd van boven door een trechter gevoed, terwijl door de be- 
neden-opening de beton in eene schuit terecht kwam. Het 
vullen van den molen geschiedde op een daarboven gelegen vloer, 
door middel van den trechter met vierkante opening, waarin een 
waterbuis benevens vier toevoerkanalen uitmondden, die door 
schuiven van den trechter konden worden afgesloten. De inhoud 
van elk dezer toevoerkanalen was juist bestemd voor den toevoer 
van de noodige hoeveelheid van alle materialen voor 1 M3, beton 
en stortte zich telkens door het optrekken der schuiven tegelijk 
in den trechter. Voor 4 M3. beton werden verwerkt 0.9 M3. 
steenslag van graniet en eene gelijke hoeveelheid van 0.225 M3. 
van gebluschte kalk, tras en zand. 


Het blusschen van de steenkalk geschiedde door de stukken 
in een emmer van gevlochten ijzerdraad met mazen van 4 c.M. 
gedurende ongeveer eene minuut in een bak met water te 
dompelen en nadat zij uitgelekt waren op een vloer uittespreiden, 
waar zij spoedig uiteenspatten. 


De tras werd op het werk gemalen. 


Zeer uitvoerige proefnemingen werden er verricht om de 
inortel-materialen te onderzoeken. In den beginne geschiedde dit 
op twee manieren. Volgens de eene methode werd, op diergelijke 
wijze als § 273 onzer A.V. voorschrijft voor de naaldproef van 
tras, nagegaan welke belasting de verschillende proefstukken op 
de proefnaald van 1.2 m.M. middellijn kunnen dragen na 3, 7 
en 14 dagen. 

Bij de tweede methode van onderzoek werd na 3, 7 en 14 
dagen bepaald met hoeveel gewicht de naald moet belast worden 
oin juist 5 m.M. in het proefstuk te zinken. 

Toonden de eerstgenoemde seriën zeer groote afwijkingen in 
de overeenkomstig verkregen cijfers, bij de tweede methode was 
dit niet het geval. 

Er was b.v. een reeks van proefnemingen gedaan, volgens 
beide methoden, van proefstukken, bestaande uit 4 dl. hydrau- 
lische kalk en 2 dl. zand. De cijfers verkregen, na denzelfden 
tijd van verharding onder water, volgens de eerste methode waren 
zeer uiteenloopend, terwijl de gewichten, naar de tweede methode 
bepaald, zeer weinig van elkaar afweken. 

Zoo kon b.v. worden aangenomen voor de gemiddelde ge- 
wichten, waarmede de naald moest belast worden om in de 
genoemde proefsfukken 5 m.M. in te zinken na 3, 7 en 14 
dagen verharding onder water 3, 7 en 14 K.G. 

Na de bezichtiging der Zollanschlussbauten zien wij op onzen 
terugweg naar stad aan den rechteroever der Elbe, even boven 
de Elbebruggen, de Stads Wasserkunst, welke waterleiding de 
stad van gezuiverd Elbewater voorziet. 

De afvoer van faecaliën, enz. geschiedt door groote riolen, 
welke op eenigen afstand van de stad in de rivier uitloopen. 


Nog eenige kleine bijzonderheden vallen ons op, betrekking 
hebbende op de verschillende verkeersmiddelen, die de stad in 
alle richtingen doorkruisen en verlaten, te weten stoom- en 
paarden-trammen, omnibussen, stoombootjes, huurrijtuigen enz. 

Teneinde de nadeelen te ontloopen; die in den regel de 
trams ondervinden ten gevolge van den dwang om binnen de 
rails te blijven, heeft men hier op sommige lijnen de vier 
loopwielen der tramwagens zonder radkransen genomen, terwijl 
een vijfde schijf, als stuurwiel, in een der railgleuven voor den 
wagen uitloopt. Dit stuurwiel kan door den koetsier met behulp 
van een hefboom worden opgelicht of tot in de railsponning 
worden neergelaten. 
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Door dezen maatregel is het mogelijk de tramlijn zonder 
wissels aan te leggen. Het ontmoeten van twee tramwagens 
behoeft niet op een bepaald aangewezen wisselplaats te geschie- 
den. Bij het passeeren rijdt de eene wagen eenvoudig door op 
de rails, terwijl de andere met opgeheven stuurwiel buiten de 
rails loopt, totdat hij weer gelegenheid vindt om op de gemak- 
kelijke baan terug te komen. Ook behoeft nu een tramwagen 
niet te wachten, wanneer de ruimte tusschen de rails toevallig 
is versperd of eenige andere reden hem het doorrijden over de 
rails belet. 


Op de verschillende standplaatsen van rijtuigen merken wij 
een bijzonder soort op, de Taranom-Droschken. Deze rijtuigen 
bezitten eene vernuftige inrichting, die automatisch het ver- 
schuldigde bedrag voor een rijtour aangeeft op een wijzerplaat, 
in de rugkussens van den wagen aangebracht. 

Op een der achterwielen is een nok bevestigd, die bij iedere 
omwenteling van het wiel tegen een hefboom slaat. De beweging 
van dien hefboom wordt overgebracht op den wijzer, zoodat 
deze telkens een deelstreep verspringt, wanneer het rijtuig een 
afstand van 400 M!. heeft afgelegd. 

Bovendien bevat de inrichting een uurwerk, dat na elk 
tijdsverloop van 5 min. den wijzer een deelstreep doet versprin- 
gen, wanneer er geen 400 M. afstand binnen dien tijd is afgelegd. 

Naarmate er dus in een bepaalden tijd een voldoenden afstand 
is afgelegd, het rijtuig langzaam of onregelmatig op den weg 
vordert of stilstaat, doet één der twee of beide registreer- 
inrichtingen haar invloed gelden op de beurs van den reiziger. 
Iedere deelstreep tooñt een verschuldigd bedrag van 10 Pf. aan, 
zoodat bij het verlaten van het rijtuig de som wordt aangewezen, 
die men aan den koetsier heeft te betalen Om onaangenaam- 
heden te voorkomen behoeft men dus slechts voor het instappen 
zich er van te overtuigen, dat de wijzer op nul staat. Bij het 
instappen verspringt de wijzer op 30 Pf., zijnde het minst 
verschuldigde bedrag; na 10 minuten of 800 M. afgelegden weg 
begint de wijzer eerst verder te verspringen. De koetsiers dezer 
rijtuigen waren niet bijzonder »gezien” onder hunne broeders 
van andere huurrijtuigen, die waarschijnlijk met een schuin 
nog keken naar die onomkoopbare wijzers en het woord »Taxa- 
nom” misbruikten om er hun confraters mede uit te schelden. 


Reeds menigmaal had het een of ander ons doen denken aan 
onze groote handelsteden. Nu was het een stadsgezicht, dat ons 
een grooten familietrek met Amsterdam toonde. Dan weder gaf 
de drukke handelsbeweging of eene inrichting voor het handels- 
verkeer ons aanleiding om vergelijkingen te maken met hetgeen 
daarmede bij ons zoude kunnen overeenkomen. Even voor ons 
vertrek uit Hamburg werd, door een stoombootje, onze hoofdstad 
nog eens in onze herinnering gebracht. Men maakte ons 
opmerkzaam op het bootje dat den naam droeg van »Mijnheer” 
en dat vroeger in Amsterdam zijne diensten had bewezen en 
nu bij den Alsterdamm gereed lag om de vele passagiers op de 
Alster te vervoeren. 

De tijd was intusschen voor ons verstreken om in Hamburg 
meer beschouwingen te maken over de punten van overeenkomst 
en verschil met onze hoofdstad. 

Met een gevoel van hartelijken dank aan onzen gastheer en 
leidsman, den Ingenieur C. O. GLEIM, verlieten wij Hamburg, 
dat in zoo menig opzicht een grooten indruk bij ons heeft 
achtergelaten. 

W. J. BIERENS DE HAAN. 


Proefstation voor het onderzoek van 
bouwmaterialen. 


In de Donderdag 10 Maart te Haarlem gehouden vergadering 
van het Hoofdbestuur der Nederlandsche Maatschappij ter 
bevordering van Nijverheid is ingekomen het rapport der Com- 
missie, door haar benoemd ter overweging van de vraag, welke 
stappen door die Maatschappij gedaan kunnen worden, ter 
bevordering van het tot stand komen van een Proefstation voor 
het onderzoek van bouwmaterialen. In die commissie waren 
vertegenwoordigd: de Ned. Maatschappij ter bevordering van 
Nijverheid, door haren president den heer J. F. W. CONRAD en 
den heer C. DIJSERINCK uit Amsterdam; het Kon. Instituut van 
Ingenieurs door Prof. 1. M. Telders; de Polytechnische school 
te Delft door Prof. N. H. Henket; de Maatschappij ter bevorde- 
ring der Bouwkunst door den heer J. KLutT uit Amsterdam; 
de Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs door den heer J. v. 
HASSELT uit Nijmegen; het Genootschap Architectura et Amicitia 
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door den heer Th. G. STRENGERS uit Amsterdam; de Aannemers- 
Societeit de »Vereeniging” door den heer J. B. BACKER uit 
Amsterdam; de Vereeniging ter Bevordering van Fabrieks- en 
Handwerksnijverheid, door den heer T. H. v. MALSEN uit 
’s-Gravenhage; de Vereeniging van en voor Nederlandsche 
Industrieelen door den heer Em. J. KoecHLiN te Rijswijk; het 
Departement Delft der Maatschappij van Nijverheid door den 
heer dr. W. D. GRATAMA en het Departement Rotterdam door 
den heer M. SIJMONS. 

Van het eerste Departement was het. voorstel tot het bevor- 
deren van de oprichting van een proefstation uitgegaan en door 
haar aan de Algemeene Vergadering der Maatschappij van 1886 
voorgesteld; van het tweede het amendement, tengevolge waar- 
van de verschillende corporatiën bovengenoemd tot deelname 
aan de commissie zijn uitgenoodigd. 

In het eerste gedeelte van het ingediende rapport worden in 
het algemeen het nut, de strekking en de onkosten van zulk 
een proefstation besproken. Die beschouwingen worden in de 
volgende conclusién samengevat. 

lo. De oprichting van een proefstation, waar iedere industriëel 
op elke vraag een wetenschappelijk antwoord kan bekomen, is 
een levensvoorwaarde voor de Nijverheid van ons Vaderland. Zal 
het Proefstation aan de verwachting beantwoorden, dan moet 
zijn werkkring zijn het stellen van eischen, waaraan de ver- 
schillende produkten moeten voldoen en het verrichten van 
onderzoekingen ingevolge opdrachten van besturen en particu- 
lieren, tegen een nader vast te stellen tarief, waardoor het 
particulier initiatief niet worde uitgesloten, 

2o. Opdat wetenschappelijk-technische vraagstukken in de 
eerste plaats worden opgelost en de onpartijdigheid der onder- 
zoekingen voor particulieren gewaarborgd zij, is het wenschelijk 
dat de oprichting van zulk een proefstation van staatswege 
geschiede. 

30. De aangewezen plaats voor het eventuéel op te richten 
proefstation is Delft, en wel 

a. omdat men daar partij zou kunnen trekken van de weten- 

schappelijke krachten, aan de Polytechnische school verbonden. 

b. omdat men daar gebruik zou kunnen maken van de hulp- 

middelen der Rijksinrichtingen van het Departement v. Oorlog. 

c. omdat daar het Proefstation dienstbaar gemaakt zou kunnen 

worden aan het onderwijs der Polytechnische school. 

40. In den aanvang is het wenschelijk om zich met het oog 
op de kosten voorloopig te bepalen tot het onderzoek van bouw- 
materialen, maar dan toch zal zulk een proefstation in het 
eerste jaar een som van f 50,000 vorderen. 

De commissie meent dus de Maatschappij van »Nijverheid”’ 
het indienen van een adres aan de Regeering, waarbij op de 
spoedige inrichting van een proefstation te Delft wordt aange- 
drongen, te mogen aanraden, maar voegt er bij: »Zeer zeker 
»zoude inwilliging van het adres ten zeerste bevorderd worden, 
»wanneer daarbij het bewijs kon worden geleverd, dat de Neder- 
plandsche Industrie zulk een proefstation verlangt. Zal zulk een 
pbewijs klemmend zijn, dan ware het wenschelijk dat de Neder- 
ylandsche Industrie niet alleen moreelen maar ook finantiëelen 
»steun: aan de zaak gaf.” Die finantiëele steun zou bestaan in 
het aanbieden aan de Regeering van eene som van ongeveer 
f 25,000 als tegemoetkoming in de oprichtingskosten. Zeker ware 
het wenschelijk zich van dien steun te verzekeren alvorens dat 
er een adres in deze zaak door de Maatschappij tot de Regeering 
gericht werd. De comrnissie gaf daarom het Hoofdbestuur in 
overweging haar te machtigen om te trachten die som bij 
elkander te brengen. 

Het Hoofdbestuur besloot, na de voorlezing van het rapport, 
de Commissie diligent te verklaren en haar die machtiging te 
verleenen. 

De Commissie heeft alzoo nu de opdracht, om zich tot die 
cerporatien en personen te wenden, die direkt belang hebben 
bij de oprichting van een proefstation, met verzoek om hunnen 
moreelen. maar vooral finantieelen steun. Men bedenke toch 
dat, mocht ditmaal, nu zich zooveel mannen van naam 
aan het hoofd der zaak gesteld hebben, geen belangrijke 
som tot dit doel bijeen te brengen zijn, dit een scherp wapen 
zal zijn in de handen van hen, die zulk eene inrichting niet 
wenschen. Mocht deze poging mislukken, dan is de kans dat er 
in ons Vaderland, in de eerste jaren een Nederlandsch Proef- 
station tot stand kome, al uiterst gering. 

Met grond mag worden verwacht, dat zeer velen genegen 
zullen zijn, ook hun finantiëelen steun te schenken, waar het 
geldt het tot stand komen van een nationaal wetenschappelijke 
inrichting van onberekenbaar nut voor de Nijverheid in ons 
Vaderland. 


INGEZONDEN STUKKEN. 


Aan 
het Weekblad »dE INGENIEUR”, Orgaan der Vereeniging vonr 
Burgerlijke Ingenieurs. 
De Stoomvaart en de Schatbruggen. 


De Vereeniging tot behartiging der stoomvaart-belangen in Nederland 
heeft op hare vergadering van 16 Febr. jl. zich o.a. beziggehouden met 
het opstel van den heer Stieltjes »lets over schutbruggen”, in welk 
opstel de naam dezer Vereeniging genoemd wordt. Zij zou behooren 
tot die belanghebbenden, welke het stelsel van schutbruggen met voor- 
liefde zouden zien toegepast, en bij verschillende gelegenheden aan- 
prijzen. 

De vergadering besloot, over deze zaak niet in polemiek te treden. 
Ging zij zich toch telkens partij stellen, wanneer haar naam genoemd 
werd, dan zou de arbeid van het Bestuur niet meer te overzien zijn. 

Door de vergadering werd evenwel met valle instemming het aanbod 
van den ondergeteekende aangenomen, om persoonlijk de meening 
van den heer Stieltjes te wederlezzen. 

Ik vond aanleiding dit aanbod te doen, in de omstandigheid, dat ik 
als Secretaris der V. S. B. N. ben belast geweest met het opstellen 
der adressen aan Z. E. den Minister v. W. H. N. en de Tweede Kamer 
der St. G., over de verbetering der spoorbruggen in den Nederl. 
Rijnspoorweg bij de verlenging der concessie der Rijnspoorweg-Maat- 
schappij. 

De vele moeite en arbeid, die deze zaak mij gegeven heeft, maakt, 
dat zij mij ook ter harte gaat, en daarom eene onjuiste voorstelling, 
tengevolge van begripsverwarring of onvoldoende kennis der feiten, 
gaarne wensch te voorkomen, te meer, omdat enorm groote belangen 
daarbij op het spel staan. 

De correspondentie tusschen de V. S. B. N. en den heer Stieltjes 
gevoerd, naar aanleiding van het opstel »Een gegronde klacht”, 
Ingenieur no. 35, waarbij aan genoemden heer de vraag werd gedaan 
waarom geen melding gemaakt werd van het middel »schutbruggen”’, 
vindt niet zijn oorprong in de bizondere voorliefde voor het stelsel 
schutbruggen, maar berust op andere gronden, die ik nu in het licht 
wensch te stellen. 

Daartoe is het noodig, dat in korte trekken de eigenlijke loop der 
zaak wordt medegedeeld. 

In de vergadering gehouden te Amsterdam 25 Nov. ’85, kwam het 
voorstel ter tafel, om bij Z. Exc. den Minister van W., H. N. aan te 
dringen, bij het verleenen van eene nieuwe concessie aan de Ned. 
Rijnspoorweg-Maatschappij, daaraan de voorwaarden te verbinden, dat 
de bruggen over de Gouwe en de Keulsche vaart op voldoende hoogte 
boven den waterspiegel worden gebracht, opdat schepen met gestreken 
tuig er onder door kunnen varen. 

Het oponthoud, dat de scheepvaart door de spoorbruggen onder- 
vindt, was reeds van het ontstaan der vereeniging een punt van 
aanhoudende behandeling en onderzoek geweest, waarover zij zich tot 
verschillende autoriteiten heeft gewend. 

Vele stoombootreeders, die belang hebben bij de vaart op de Gouwe. 
woonden de bovengemelde vergadering bij. Algemeen was men van 
gevoelen, dat alleen eene hooge brug aan de tegenwoordige eischen 
der stoomvaart zou voldoen. Over de hoogte boven den waterspiegel 
was het gevoelen verschillend. 

Sommigen hielden vast aan de hoogte van 5.50 Meter + A. P., die 
men meende, dat ook aangenomen was voor de bruggen, welke over 
de Nieuwe Keulsche vaart zullen gelegd worden. 

Anderen daarentegen waren van oordeel, dat een hoogte van 2.85 
M. + A.P. reeds voldoende zou zijn. Tegen deze laatste hoogte had 
het meerendeel der leden bezwaar, daar men meende, dat bij den snellen 
voortgang der industrie, een maat die op het oogenblik even voldoende 
was, over enkele jaren kon blijken te gering te zijn. Als voorbeeld 
werd aangehaald, dat men in het noorden van Engeland tegenwoordig 
spiegelruiten vervaardigt van zoodanige afmetingen, dat het vervoer 
daarvan per spoor gedeeltelijk onmogelijk is geworden, omdat vele 
tunnels geen voldoende hoogte hebben. Het voorstel om de bruggen 
op 2.85 M. + A.P. te leggen, was een gevolg van de mededeeling, dat 
ernstige bezwaren tegen eene hooge brug over de Gouwe bij Gouda 
waren kenbaar gemaakt, en wilde men door deze concessie daaraan te 
gemoet komen. De bezwaren zouden bestaan: 1. In een te slappen 
ondergrond. 2e In den korten afstand tusschen de brug en het station 
Gouda, waardoor het begin der oprid zoo nabij het station zou komen 
te liggen, dat aan die zijde geen voldoend emplacement overbleef en 
verplaatsing van het station noodig maakte. 3e De hooge kosten geraamd 
op 4 millioen gulden. Of deze bezwaren nu in werkelijkheid bestaan 
of slechts schijnbaar, gefingeerd zijn, kon door de vergadering niet 
worden beslist. Zooveel is zeker, dat zij van bevoegde zijde vernomen 
zijn. Men opperde toen het denkbeeld, de aandacht van Z. Exc. den 
Minister op het stelsel van schutbruggen te vestigen, als middenweg 
tusschen den tegenwoordigen onhoudbaren toestand en de hooge brug 
die men niet zou kunnen krijgen. 

Geheel in den geest der gehouden discussiën, werd het adres aan 
den Minister ontworpen. Volgens den gewonen gang van dusdanige 
adressen houdt in den regel de slotalinea het geconcentreerde ver- 
zoek in. Deze luidt in het adres der V. S. B. N. als volgt: 

Adressante heeft gemeend op bovengemelde gronden zich tot Uwe 
Exc. te moeten wenden, met het verzoek, dat in de Wet, waarbij de 
Nederlandsche Rijnsp.-M. op nieuw concessie zal worden verleend, de 
verplichting wordt opgenomen dat de beide bruggen over de Gouwe 
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en die over de Keulsche vaart, met of zonder subsidie van den Staat, 
zoodanig verbouwd moeten worden, dat zij het vrije scheepvaartverkeer 
niet meer kunnen belemmeren. 
't Welk doende 
De V. S. B. N. 


Voor deze slotalinea vindt men onder de beschouwingen in het 
adres nog de volgende bemerking: »terwijl men bij de beide bruggen 
over de Gouwe het stelsel van schutbruggen in toepassing KAN brengen”. 

Ik kan mij evenwel voorstellen, dat de heer Stieltjes, onbekend met 
de geschiedenis der zaak. en door de vermelding van het stelsel van 
schutbruggen in het adres, benevens de correspondentie met Z.Ed. 
daarover gevoerd, de meening is toegedaan, dat bij de stoomvaart 
eene bijzondere voorliefde voor het stelsel van schutbruggen bestaat. 
Integendeel beschouwt zij het slechts als een middenweg, en verkiest 
zìj evenals zoovele anderen, een half ei boven een ledigen dop. 

Zij, die niet op de haogte zijn van het groote belang, betrokken bij 
een verbeterden toestand van de brug over de Gouwe, verwijs ik 
gaarne naar het reeds gemelde opstel »Een gegronde klacht.” 

Jaarlijks worden aan de Mallegatsluis te Gouda circa 30.000 schepen 
geschut met een inhoud van ongeveer 2.300.000 ton. bijna 2 meer 
dan het geheele vervoer der Rijnspoorweg-Mij. aan stuk- en wagen- 
ladings goederen over al hare lijnen tusschen Amsterdam, Rotterdam, 
s-Gravenhage, Utrecht, Arnhem en Emmerik. Waar spoedig over 
zulk een enorm belang moet beslist worden, mag geen verschil 
omtrent de bedoeling van belanghebbenden bestaan. 

Het zij mij vergund, hoewel leek op het gebied der spoorweg- 
techniek, enkele opmerkingen over het opstel »lets over schutbruggen” 
bij deze regels te voegen. 

Zijn de bezwaren tegen het stelsel van schutbruggen over de Gouwe 
te berde gebracht, niet wat zwart gekleurd ? 

lo. De groote moeilijkheid eener zekere bediening. De regeling 
daarvan schijnt mij niet moeilijker dan aan vele stations met succes 
wordt overwonnen. 

20. De kosten van bediening en onderhoud. Deze komen in geen 
vergelijk met de verliezen, die de scheepvaart berokkend worden door 
het gesloten zijn der bruggen. Van ’s morgens 6.48 uur tot ’s avonds 
11.29 uur wordt de brug over de Gouwe 11 maal geopend en is de 
gezamenlijke duur van die openingen 4.56 uur en dat voor ruim 100 
schepen per dag. 

30. By de schutbrugeonstructie kan de tegenwoordige baan niet 
behouden blijven, de bestaande toestand dwingt tot den bouw van 
2 nieuwe bruggen ter wederzijde van den spoorweg. Hier ontbreekt de 
noodige toelichting, of wordt soms de dubbele nieuwe weg noodig, 
omdat de bestaande brug in zoodanigen toestand verkeert, dat zij 
alleen door de onlangs aangebrachte versterking in wezen wordt ge- 
houden ? 

De bestrijders eener hooge brug geven motieven aan, als slappen 
ondergrond, verplaatsing station Gouda en kosten van 4 Milliven 
gulden. 

Volgens door mij ontvangen inlichtingen, meende men, dat de 2de 
brug rechts van den weg (richting Rotterdam), behoorde gelegd te 
worden. De Gouwe maakt dadelijk achter de spoorbrug een bocht. 
Het volgende rechte gedeelte loopt ongeveer in de richting van den spoor- 
weg; dit gedeelte zou met eenige vergraving tot schutkolk ingericht 
kunnen worden, en in staat zijn een geheele sleeptrein te bergen. 
Wanneer de bestaande weg in het stelsel kon behouden blijven, dan 
kon de begrooting met bijna de helft verminderd worden, en het cijfer 
van 460 Mille tot hoogstens 270 Mille worden teruggebracht. 

Ik juich het streven van den heer Stieltjes, om de zaak der spoor- 
bruggen te bespreken, hartelijk toe. De pers heeft hare waardeering 
getoond door een uittreksel van het opstel »Een gegronde klacht” op 
te nemen. 

De bewijsvoering, dat alleen eene hooge brug een afdoend middel 
kan zijn, is koren op onzen molen. Maar men vergete niet, dat bij het 
Wetsontwerp de belangen der scheepvaart niet zijn gewaarborgd, 
dat tegenover den aandrang van buiten zal gewezen worden op den 
slappen ondergrond en andere reeds genoemde bezwaren. 

Het is dus van het grootste belang, dat den Minister op een’ 
middenweg kan gewezen worden. Het stelsel van schutbruggen zal 
door niemand met eenig gezond verstand worden geprefereerd boven 
eene hooge brug. Het stelsel van schutbruggen op de Gouwe toege- 
past, zal in elk geval voorkomen, dat volgens de officieele lijst, de 
scheepvaart midden op den dag 2 maal ruim 3 uur en 2 maal ruim 
4 uur opgehouden wordt. Volgens de berekening Stieltjes zal dit in 
het ergste geval 41% minuut zijn. 

Dit schrijven zal geheel zijn doel getroffen hebben, wanneer daar- 
door nogmaals de aandacht op deze gewichtige zaak gevestigd is, en 
er aanleiding in gevonden wordt. om met een krachtig betoog de 
bezwaren tegen eene hooge brug over de Gouwe te wederleggen. 

Nijmegen, Febr. 1887. C. F. CRAMER. 


Technische Tijdschriften. 
Verkorte inhoudsopgaaf. - 


Annales des Travaux Publics, Februari. — Graphische berekening van 
buigingsmomenten. — Topographische hulptabellen. — Kunstwerken 
in den spoorweg Montauban—Cahors (plaat). — De nieuwste water- 
leiding-ontwerpen voor Lyon. — Steigerwerk en hefinrichtingen ge- 
bruikt hij den bouw van het gymnasium te Nimes (plaat). — Haven- 
exploitatie te Marseille, Havre, Bordeaux, Duinkerken, Rouaan, Calais, 


St. Nazaire, Boulogne, Dieppe, La Rochelle, Nantes en Antwerpen ; 
door Ing. Le Rond. — De Parijsche stadspoorweg. — Herstelling aan 
den Montrouge-tunnel in den Parijschen Gordel-spoorweg. — De ge- 
bouwen der tentoonstelling van 1889. — Details van den bouw van 
het Vrijheids-standbeeld te New-York. — De Rhóne-verbetering. — 
Het omvallen van een waterreservoir-toren, hoog 75 M., bij Coney- 
Island (New-York). — Hydraulische beweging eener draaibrug te 
Drontheim. — Spoorwegen in Birma en Siam. — Ontwerp voor de 
uitbreiding van de haven der stad Buenos-Aires. — Kromtestralen 
voor bogen in- spoorwegen in geaccidenteerd terrein. — Berekening 
van stijve hangbruggen. — De St. Jan's pannenbakkerij te Montbard 
(Cote d'Or). — Bibliographie: IJzerconstructies door L. Cornu; jaar- 
boekjes en Agenda's. 


Civilingenieur, Heft |. — Geodetische mededeelingen. — lets over de 
bepaling en graphische voorstelling van traagheidsmomenten van vlakke 
figuren. — De hoogte van straatlantaarns. — De sociale positie van 
Duitsche technici. — Nieuwe inrichtingen voor zelfwerkende regeling 
der draadopwinding bij Selfactors. — Stangenpolygoon door 3 gegeven 
punten. — Theorema der virtueele verplaatsingen en theorema van 
d’Alembert. 


Allgemeine Bauzeitung, Heft 2. — Berekening van den waterafvoer 
van stroomen uit de regenhoeveelheid en de grootte en den aard van 
het stroomgebied. — Het nieuwe König Karls-Bad te Wilsbad, met 
teekeningen. 


L’Electricien, 29 Januari. Over de veranderingen in de intensiteit van 
het aardmagnetisch veld in gebouwen. — De borstels van elektrische 
motoren. — Kosten van elektrische verlichting door accumulatoren en 
chroom-elementen. — Een slachtoffer van het elektrisch licht. 
Fransche Natuurkundige Vereeniging. — Tegenwoordige stand der 
elektrotechniek. — Overbrenging van arbeidsvermogen. — De Eiffel- 
toren. — Een nieuwe telephoon. — Elektrische verlichting in Servië. 


— Klektrische Maatschappij te Fontainebleau — Elektrische pyrometers. 
— Concours van elektro-motoren. — Kilo-watt. 


idem, 5 Februari. Proeve van classificatie der voorgeslagen middelen 
om woningen elektrisch te verlichten. — Middel om de bedekking 
van de elektroden der accumulateurs met loodsulfaat te voorkomen. — 
Elektrisch licht in de Vereenigde Staten: de Westinghouse electric 
lieht Co. — Elektriciteit en gas in Engeland gedurende 1886. — 
Vereeniging van ingenieurs der telegraphie en elektrici. — Telephonie 
en Telegraphie. — Toestel om.de snelheid van een dynamo te regelen. 
— De verlichting van de Parijsche tentoonstelling van 1889. 


Nouvelles annales de la Construction. Maart. Vervolg der beschrijving 
van de waterbezorging te Muhlhousen, met plaat. — Bad-inrichting 
van het hospitaal Saint-Antoine te Parijs, met plaat. — De nieuwe 
verwarmingstoestellen voor huisselijk gebruik. — De Mersey-spoorweg. 


Weerkundige waarnemingen te Utrecht, 8 uur voormiddag. 


Gevallen 


Barometer- Wind- Windkracht,| Tempera- 
DATUM. stand in HER volgens de | tuur,graden| regen in 
mM. 8. 10-d. sch. Celsius. mM. 


4 Maart 1887. 

Dy ” 

6 , ” 0 

Toy ” 0 

8 , A 0 

9 , $ 0 
10. 0 


Rivierberichten 
Waterhoogten, in Meters + A.P. 8 uur voormiddag. 


Keulen. 
7 uur 
's m. 


1887. 


5 42.90 | 10.03 | 6.09 
6 , 42.91 | 10.05 | 6.05 
¿AA 42.88 | 10.03 | 6.01 
8 „ 42.86 | 9.98 | 6.00 
9 , 42.86 | 9.96 | 5.96 
10 , 42.85 | 9.93 | 5.96 
11 42.88 | 9.91 | 5.93 


Westervoort | !248- 


seul. |Lob, | Nijm.} Arnh. zelfr brug. fee Venlo| Grave 
Nul der oude schalen '35.85'13.91! 6.22] 6.91 4220 — | 4.85 
Gem. laagste standen 9.79) 7.45 42.37 9.00; 4.90 


87.35 
Gem. zomerst. (1 Mei | 


tot 1 Nov.) 1871—80 38.83'11.43 8.85] 9.04] — 0142.87" 9.94] 5.82 
Gem. Jaarst. 1851-80 38.701 — | 8.93] 8.99] — 3143.12 10.80, 6.63 
Merk III. (Verbod | | 
van stoomvaart).  .43.65/15.70 12.62/12.71 | 


Men zie verder ,De Ingenieur” 1886, n°. 4. 


STA TISTIEBE M ED EBE DEE LING EN. 


Namen der Maatschappijen. 


Maatsch. tot Expl. van Staatsspoorwegen. .| 1455.— 
Nederl. Zuid-Ooster Spoorweg-mij . . . .| — — — 
Hollandsche IJzeren Spoorweg-maatschappij.| — 309389| 273,996.78 '| — 
Haarlem — Zandvoort Spoorweg-maatschappij.| — — — 
Nederlandsche Rijnspoorweg-maatschappij .| 218.— | 181833| 154,694.66 
Lijn Leiden—Woerden . . . . . . +. .| 34— 14727 7,058.15* 
NederlandscheCentraalspoorweg-maatschappij| 102.— | 36749| 31,849.49 
N.-Brab.—Duitsche Spoorweg-maatschappij .| 101.— =- -— 
Staatsspoorwegen op Java, terio : — — — 
A A Rw a — — — 

Ned. Ind. Spoorwegmaatschappij 

lijn Samarang— Vorstenlanden— Willem 1 .| 203.— 72693} 40,305.— 

lijn Batavia— Buitenzorg 58.— 48893| 23,938.— 
Deli Spoorweg-maatschappij es 17.— — — 
Amsterdamsche Omnibus-maatschappij . 24.75 | 752450| 87,489.25 
Stoomtram Amsterdam—Sloterdijk 2.5 6416 734.79 § 
Arnhemsche Tramweg-maatschappij . 8.85 32359 4,090.90 
Stoomtramwegmú. ’s Bosch—Helmond . 47,.— — 3,588.85 ” 
Stoomtram Ede—Wageningen . . . . . -- — — 
Eerste Groninger Tramweg-maatschappij . 25.— 11809| 2,761.— 
Geldersch-Overijselsche Stoomtramwegmij 32.8 — 852.92 
Geldersche Stoomtramweg-maatschappij 24.— -— 3,011.52 
Ginnekensche Tramweg-maatschappij 4.— 13466 1,172.20 
Gooische Stoomtramweg-maatschappij 36.— — 4,437.32 
Stoomtram ’s-Gravenhage—Scheveningen . — — — 
Nederlandsche Tramweg-maatschappij . 94.— | 26825| 8,801.50 
N.-Brabantsche Stoomtramweg-maatschappij.| 22.— 7612; 1,828.90 
N.Z.-Holl. Stoomtramw.-mij. Haarlem—Leiden | 28.— — 4,232.95 
Stoomtramweg-maatschappij Oldambt—Pekela| 29 — — 
Ooster Stoomtramweg-maatschappij . 44.5 — — 
Rotterdamsche Tramweg-maatschappij . 22.— | 360634| 28,201.77 
Rijnlandsche Stoomtramweg-maatschappj . 9.— 19107 2,984.36 
Schielandsche Tramweg-maatschappij 4.43 8296 1,381.02 
Stichtsche Tramweg-maatschappij . + . 10.8 15616| 3,471.80 
Westlandsche Stoomtramweg-maatschappij 19.— 68014 3,424.93 
IJsel Stoomtramweg-maatschappij 42.— | 28532] 3,959.05 
Zuider Stoomtramweg-maatschappij . 25.— -- 3,227.53 * 
Ned. Ind. Tramwegmaatschappij 

lijn Batavia— Kramat— Mr. Cornelis . 12.4 — — 


Samar.—Joana Stoomtramweg-maatschappij. 
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Opbrengst en Vervoer van Spoor- en Tramwegen. 


Aantal 


2 
pa] 
3 
= 
= 
= 


Januari 188 ?. 


Personenvervoer. 


Oy brengst, 


Ton- 
nen. 


Goederenvervoer. 


Opbrengst. 


Opbrengst 


diversen. 


Totale opbrengst. 


335624|f 402,906.73 |260780|f 473,645.55 |f51,856.53 |f 928,408.81 


— 


Per dag-kilom. 


1887. 1886. 1887. | 1886. 


f 820,795.10 |f 20.58/f 18.57 


232,342.89 | 8,772.31*| 515,111.99 | 449,710.61°| — — 
95617| 174,763.27 3,127.— | 332,584.93 | 297,196.46 — — 
2408| 3,234.21 90.— 10,382.36 * 7,950.72 — — 
11456| 26,569.27 2,232.73 | 60,651.49 51,700.70 | 19.18 | 16.35 
-— — 30,722.03 32,174.18 | 10.65 | 11.16 
14390| 101,902.— 148,362.— | 153,199.— | 23.58 | 24.34 
3829| 20,322.— 46,185.— 51,493.—| 25.69 | 28.64 
— — — 11,200.— | — — 
— — 87,489.25 86,487.27 *| — — 
=- 3.85 738.64 * 681.68 — -— 
— — 4,108.90 3,870.45 — — 
— 1,190.43 4,995.58 * 4,475.26*| — — 
— 486.89 3,324.29 3,455.43 — — 
— 1,505.42 2,402.88 * 1,567.87*| — — 
— 1,408.92 * 402.50 4,822.94 * 4,976.26 | 6.48 | 6.68* 
— 7.30 14.06 1,193.56 1,066.39] — — 
— 1,755.30 * — 6,192.63 5,592.32*| — — 
ze 3,828.24 * 876.15°| 13,505.90 10,548.23; — oe 
— 580 24 166.66 2,575.80 2,662.08 — — 
— 495.98 372.55 5,101.48 4,314.70°, 5.88 | 5.05 
= — — 3,783.12 3,020.59 — — 
cn = — 4,979.47 = — 
— 12,785.03 | 40,986.80 38,090.26 *| — — 
= 600.84 * — 3,585.20 * 2,782.07 — 9.97 
=> na 17.— 1,398.02 1,201.55 = — 
41.6 197.82" 141.— 3,750.72 * 3,855.10 a = 
— 694.83 * 12.50 4,132.26 * 3,591.70 Ez — 
— 508.28 —- (1) 4,467.33 * 5,120.82 — —- 
1,197.05 154.16 4,578.74” 4,350.30°! 5,90 | 5.61 
— — — 21,600.— 20,800.— -— — 
— — — 22,000.— 23,000.— 7.10 | 7.40 


(1) De opbrengst der lijn Utrecht—Vreeswijk (11 KM.) is hieronder niet begrepen. 


Buitenlandsche Berichten. 


Ontwerp drinkwaterleiding voor Brussel. 

Nu de Minister van Landbouw in Belgié verklaard heeft, dat eene 
verlenging der draineergalerijen, waardoor Brussel zijn drinkwater ver- 
krijgt (in het bosch van Soignes) niet zal worden toegestaan, heeft 
eene maatschappij aan de stad voorgesteld gezuiverd drinkwater uit 
de Dewer aan te voeren. Volgens di. ontwerp-Crew zal het Dewer- 
water, reeds veel zuiverder dan het water der Nethe, door ijzer in 
groote draaiende cilinders (Anderson revolvers) worden gezuiverd, op 
dezelfde wijze als dit voor Antwerpen met het Nethe-water geschiedt. 
Daarna zal het door zand gefiltreerd en in een reservoir opgepompt 
worden, dat op een der heuvels in de omgeving van Brussel zal worden 
opgericht. 


Gemengde berichten. 


Het bestuur van het Prov. Gron. Werkliedenverbond heeft 
aan de Tweede Kamer een adres verzonden, waarin de Kamer 
wordt verzocht bij de Regeering aan te dringen, dat de Rijks- 
werken, die toch door bekwame ambtenaren worden begroot, 
niet meer voor zulke lage prijzen aan de aannemers worden 
gegund, als in de laatste tijden steeds het geval was. Het 
bestuur wenscht dat de Regeering geen werk lager dan bv. 
10 pCt. onder de begrooting zal gunnen. Zoolang zulks niet het 
geval is, wordt de toestand der werklieden meer en meer hope- 
loos, daar de aannemers geen voldoende loonen kunnen uitbe- 
talen. Moge de Regeering verder bepalen — zegt het adres — 
dat in alle bestekken, die van het Rijk uitgaan, ieder werkman, 
die op het werk een ongeluk krijgt, het volle loon van den 


aannemer ontvangt, totdat hij den arbeid kan hervatten volgens 
verklaring van een geneeskundige.” (Vad.) 


Benoemingen, Verplaatsingen enz. 


Door Ged. Staten van Friesland zijn benoemd tot tijdelijke 
opzichters bij de werken voor de verbetering van het vaarwater 
van Heeg naar Stavoren, S. Bouma, civiel-ingenieur te Ferwerd, 
en W. GEERTS te Joure; bij die tot verbetering van de Tjonger 
J. DE GLEE te Rottum. 


Bij de werken tot aanleg van het waterververschingskanaal 
van s-Gravenhage naar zee zijn nog in dienst gesteld: 

a. de civiel-ingenieur B. L. Lupuart, als volontair; 

b. de heer F. VAN DER VLUGT, als opzichter bij de bereiding 
der metselspecie; 

c. de heer VREUGDENHIL, als opzichter bij den aanleg der 
hoofden. 


In Nederl.-Indié is: 

Verleend, een tweejarig verlof naar Europa wegens ziekte, 
aan den architect 2e kl. bij den Waterstaat enz. H. G. STAL; 

Benoemd: tot opz. 3e kl. bij den waterst. enz. C. R. F. van 
LEEUWEN. 


Bij dit nummer behoort een BIJBLAD, bevattende 


Aankondigingen van aanbestedingen, Afloop van aanbestedingen, enz. 
ee eene ES meel 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL. 


Dintined by Google 


Bijblad behoorende tot „DE INGENIEUR” No. IL 


Aankondiging van Aanbestedingen. 


Maandag 14 Maart. 

v. h. watersch. der Vijf Deelen Zeedijken 
Binnendijks, te 2% ure: a. 270 greenen palen (71 dM.); b. 1480 idem 
(62 dM.); c. 125 idem (53 dM.); d. 87 breede eiken gordingen; e. 58 
smalle idem; f. 72 meskant bezaagd greenen gordingen (56 dM); 
g. 590 last Drentschen steen (3—6 dM); h. 16 last idem (4—6 dM.); 
i. 100 M3. grind; j. 105,000 bossen eiken takken; k. 26,000 zoogen. 
fabrieksturven. 

NIJMEGEN. Genie, te 10 ure: Verbeteren van het fort bij Pannerden 
(tweede gedeelte). Inl. bij den E.a.w. ing. en den opzichthebbenden 
officier te Pannerden (Doornenbrug). Raming f 33,250. 

AMSTERDAM. Burg. en Weths.. te 12 ure: Baggerwerken in het 
Westerdok en in het IJ, voor den mond van de Westerdoksluis, 
diephouden van de dokken, buitenhavens en het IJ, ged. 87. Inl. bij 
den stads-ing. Raadhuis kamer n°. 406 van 10—12 ure. 

S-GRAVENHAGE. Burg. en Weths., te 1 ure: Verlagen van eenige 
riolen te Scheveningen. 

Inem. IDEM. Rioleeren en ged. herbestraten van de Tasmanstr. ald. 

HooGEVEEN. Burg. en Weths.: 260,000 straatklinkers. 

Wijk mu Duurstepe. Burg. en Weths., te 12 ure: 50,000 straat- 
klinkers op den wal te Wijk by Duurstede. 


Dinsdag 15 Maart. 


S-GRAVENHAGE. Min. v. Financiën, te 12 ure: Onderhouden, enz. 
van het gebouw van de hypotheken en het kadaster, van 4 April ’87 
tot 31 Maart '90. 

Urrecut. Maatsch. tot Expl. v. Staatsspw. (voor rek. v.d. Staat), 
te 2 ure: Maken van eene wachterswoning nabij de brug over het 
ahaa te Rotterdam, ten beh. v. d. spoorw. Rotterdam—Breda. 
(Best. n°. 456). Raming f 3450. (Zie Adv. in n°. 10.) 

BREDA. Genie, te 11 ure: lo. Maken van een gebouw tot verpleging 
van lijders aan besmettelijke ziekten op het militaire terrein ten O 
van de kazerne »De Lange Stallen” te Breda; 20. Maken van arrest- 
kamers en eene keuken bij de kazerne op het Nonnenveld ald. Inl. bij 
den Ea.w. ing. en den opz. van fortif. te Breda. Raming perc. 1 f 6400; 
perc. 2 f 4000. | 

AMSTERDAM. J. Boot. Bouwen van eene’ houtloods aan de Nieuwe 
houthaven ald. Inl. bij den arch. A. H. D. Rups. 

ROTTERDAM. Burg. en Weths., lo. beuken en ijpenhouten brug- 
strooken voor rijvoeringen; 20. 9 fjzeren schutten voor urinoirs ; 
30. hardsteenwerken; 40. 40 M°. leiplaat; 50. 12 hardsteenen grafzerken 
en 600 hardsteenen tegels. 

HaLEWEG. Best. v. d. Zuid- en Noordspaarndammerpolder. a. Maken 
van een steiger in het Noordzeekanaal; b. onderhouden der wegen 
(10,000 M.); c. 400 M”. fijne onderhoudsgrind, 60 M*. grove grind en 
30 M°. geklopte klinkpuin. Inl. bij den opz. A. C. M. Hofman te Velsen. 


Woensdag 16 Maart. 


'S-GRAVENHAGE. Min. v. Wat, H. en N., te 11 ure: Voltooien 
van de verdedigingswerken langs den Graspolder, den Krabbepolder 
en den God-zij-dankpolder aan den linker oever van het Scheur 
beneden Maassluis (Verbetering van den Waterweg langs Rotterdam 
naar zee). Raming £35,000. (Zie in n°. 9.) 

AMERSFOORT. Genie, te 10 ure: Vernieuwen van ramen in en 
herstellen van buitenbestratingen bij de stallen te Amersfoort. Inl. bij 
den E.a.w. Ing. en den opz. van fortif. te Amersfoort. Raming f 1200. 

AMSTERDAM. Best. v. d. polder Buiksloterham, te 11 ure: Leveren 
en opstellen van een direct werkende hoogedruk stoommachine met 
centrifugaalpomp en toebeh. Inl. bij W. F. A. Beijerinck te Amsterdam. 

Lopik. Burg. en Weths., te 11 ure: Bouwen van eene school met 
2 lokalen te Lopikerkapel. Inl. bij den arch. L. A. v. d. Voort te 
Jaarsveld. 

UTRECHT. Best. v. d. fundatie Maria v. Palleas, te 1 ure: Bouwen 
van drie woningen aan de Verlengde Weistraat. Aanw. 14 Maart te 11 ure. 


Donderdag 17 Maart. 


AMSTERDAM. Genie, te 10 ure: Maken van een fort in de Zuiderzee 
aan het ADE (Aste ged.) Inl. aan het bureel v. d. E.a.w. ing. te 
Amsterdam. Anat hing meat n°. 4). Raming f 265,000. 

Hoorn. Dijkgr. en Heemr. v. Drechterland. te 12 ure: 2677 M?. 
grind; 297,000 Waalsche straatklinkers en 710 M>. zand, met vervoeren 
naar de Drechterlandsche wegen. 

KAMPEN. Burg. en Weths., te 1 ure: Ophoogen van een terrein 
aan den Buitencingel met bijk. werken, de daarvoor benoodigde grond 
(25,000 M°.) moet door uitbaggeren van de rivier de IJsel verkregen 
worden. Inl. op het bureau der Gem.werken. 


Vrijdag 18 Maart. 


MIDDELBURG. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 10 ure: 
Maken van eenen bazaltmuur in de binnenhaven bij de groote sluis te 
Hansweert, beh. tot de werken van het kanaal door Zuidbeveland. 
Raming f 4300. (Zie Adv. in n°. 10. 

ARNHEM. Burg. en Weths., te 44!4 ure: Maken van trottoirs en 
verhoogde voetpaden met de levering van trottoirbanden van Nieder- 
Mendigersteen ; leveren, enz. van cementen riolen met bijbeh. werken 
in versch. straten der gem. Raming f 49,200. (Zie Adv.) 

LEEUWARDEN. Prov. best., te 1 ure: Verbeteren van het groot 


FRANEKER. Dijksbest. 


scheepsvaarwater van Heeg naar Stavoren en Lemmer, 5e ged. (Heeg — 
Stavoren). Raming f 116,445. (Zie Adv.) 

GRONINGEN. Prov. best., te 12 ure: Herleggen van een vak steen 
glooiing, onder ged. vervanging door een glooiing met bekapping van- 
basalt en verzwaring en verhooging van het bovenaardprofiel aan den 
zeedijk ten Z.O. Delfzijl, nabij Fiemel en voor het opbouwen van het 
hoofd n°. 9 ten N.W. Delfzijl. 


Zaterdag 19 Maart. 


DorpRECHT. Genie, te 12 ure: Maken van eene bad- en zwemin- 
richting voor het korps pontonniers te Dordrecht. Inl. bij den E.a.w. 
ing. te Breda en den opz. van fortif. te Dordrecht. Raming f 3500. 


Maandag 2! Maart. 


LiemppE (N.-Br) R. K. Kerkbest., te 2 ure: Bouwen van een 
Liefdegesticht met scholen en aanhoorigheden. Inl. bij J. Heijkants, 
bouwk. te Erp. Aanw. 14 Maart te 11 ure. 

OssENDRECHT. Burg. en Weths., te 44 ure: Verbouwen en ver- 
grooten der gem.school. Inl. bij den arch. R. H. C. v. Someren te 
Bergen-op-Zoom. Aanw. 14 Maart te 11 ure. 

AMSTERDAM. Burg. en Weths., te 12 ure: Onderhoud, enz. ged. '87 
van sluis- en waterwerken, scheepvaartinrichtingen enz Inl. bij den 
stads-ing. Raadhuis kamer n°. 106 van 10—12 ure. 

Ipem. Dir. v. h. Entrepot-dok, te 42 ure: Bouwen van een pakhuis. 

IpEM. Holl. IJzeren Spoorw.-Mij., te 2 ure: Onderhoudswerken, 
in 7 perc. (Best. n°. 396); Idem in 2 perc. (Best. n°. 399). Raming 
f 46,100 en f 43,744. (Zie Adv.) 

MEDEMBLIK. Dijkgr. en heemr. der Vier Noorder Koggen, te 1 
ure: Uitvoeren van grond- en steenglooiingwerk, op Dijksnummers 13 
aan den Westerdijk onder Aartswoud. Inl. bij den Hoofd-opz. v. h. 
Ambacht, A. Kater Jr. te Medemblik. 

‘S-GRAVENHAGE. Min. v. Koloniën, (Technisch Bureau) (ten dienste 
der Staatssp. op Java), te 42 ure: lizerwerk voor onderstellen van 
gesloten goederenwagens (Best. n°. 89.) 

NIEUWVEEN. R. K. Par. Kerkbest. v. d. H. Nicolaas, te 3 ure: 
Bouwen van een toren vóór de kerk en herstellingen aan de kerk. Inl. 
bij den arch. E. J. Margrij te Rotterdam. 


Dinsdag 22 Maart. 


ROTTERDAM. Burg. en Weths., te 1 ure: Bouwen van eene bewaar- 
school met bovenwoningen nabij de Vlietkade. Inl. aan het Stads- 
Timmerhuis. Aanw. 17 Maart te 11 ure. 

UrrecHT, Maatsch. tot Expl. v. Staatsspw. (voor rek. v. d. Staat) 
te 2 ure: Maken van een zijspoor met los- en laadplaats met bijb. 
werken op de halte Dalfsen (Best. n0. 458.) Raming f 4150. (Zie Adv.) 

IDEM. Inem. Maken van een gebouw voor privaten, waterplaatsen 
en bergplaatsen met bik. werken op het station Leeuwarden. (Best. 
n°. 457). Raming f 3600. (Zie Adv.) 

ZUTPHEN. Burg. en Weths., te 12 ure: a. 25,000 Ben-Ahin keien 
(12—14); b. 40,000 Niedermendiger Bazalt lava idem (10—16); 
c. 340,000 straatklinkers; d. 975 M'. rioolbuizen. (Zie Adv.) 


Woensdag 23 Maart. 


‘S-GRAVENHAGE. Min. v. Wat, H. en N., (voor rek. van den 
staat) te 12 ure: Herstellen van de toegangswegen naar de stations 
van den spoorweg van Groningen naar Delfzijl. Raming f 4200. 
(Zie Adv. in n°. 9.) 

Inem. IDEM, te 12 ure: Verbouwen van een ged. van het hoofd- 
gebouw en uitvoeren van andere werken op het station Zwolle. 
Raming £13,100, (Zie Adv. in n°. 10.) 

Inem. IDEM, te 44 ure: Voortzetten der verruiming van de door- 
graving te Hoek van Holland (Verbetering van den waterweg langs 
Rotterdam naar zee.) Raming f87,800. (Zie Adv. in n°. 10.) 

Inem. IDEM, te 44 ure: Baggerwerk in het Scheur, 
Maassluis, ter verdieping van het groot scheepsvaarwater met bijbeh. 
werken (Verbetering van den waterweg langs Rotterdam naar zee). 
Raming f214,550. (Zie Adv. in n°. 10.) 


Donderdag 24 Maart. 


AMSTERDAM. Genie, te 10 ure: Maken van een gebouw tot ver- 
pleging van lijders aan besmettelijke ziekten te Amsterdam. Inl. op 
het bureel van den E.a.w. ing. Raming f 20,000. 

S-GRAVENHAGE. Dir. vun ’s Rijks gieterij van bronzen geschut, 
te 12 ure: 25,000 KG. rood koper in blokken. 

ZIERIKZEE. Dagel. best. v. h. watersch. Schouwen, te å ure: 
Verdedigen van den onderzeeschen oever met zinkstukken, enz.. tusschen 
de raaien X en XIII van het distr. Borrendamme ten N. van het 
Westhavenhoofd van Zierikzee, met voorloopige bestorting dier werken. 
(Best. n°. 121). Aanw. 21, 22 en 23 Maart te 10 ure. 


Zaterdag 26 Maart. 


UTRECHT. Van wege het Min. v. Wat, H. en N., te 2 ure: 
Baggerwerken in den gekanaliseerden Hollandschen IJsel, in de prov. 
Utrecht en Zuid-Holland. Raming f 2000. (Zie Adv. in n°. 10.) 

Dinsdag 29 Maart. 

‘S-GRAVENHAGE. Min. v. Financiën, te 12 ure: Onderhouden, enz. 
van het gebouw van de hypotheken en het kadaster te Maastricht, 
tot 31 Maart 1890. Inl. bij den rijksbouwm. in het 2e distr. te 's-Gra- 
venhage en den hoofd-opz. J. J. G. Rinkes te Breda. Aanw. 21 Maart 
te 1% ure. 


beneden 


Inem. IpEM. Onderhouden, enz. van het gebouw van de hypotheken 
en het kadaster. te Sneek. Inl. bij den bouwk. voor de landsgeb. in het 
de distr. te ’s-Gravenhage. Aanw. 24 Maart te 11% ure. 

GRONINGEN. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 12 ure: 
Onderhoud van den Dollardsdijk en van de landpunt Reide, van 1 Mei 
'87 tot 31 Dec. 90. Raming f8130. (Zie Adv. in n°. 10.) 


Donderdag 31 Maart. 


HAARLEM. Van wege het Min. v. Wat, H. en N., te 11 ure: 
Verbeteren van een ged. der kade op het eiland Urk, beh. tot de 
zeewerken in Noord-Holland. Raming f 2470 (Zie Adv. in n°. 10.) 

IDem. Inem. Voortzetten der verbetering van den omringdijk op 
het eiland Marken, beh. tot de zeewerken in Noord-Holland. Raming 
f 4400. (Zie Adv. in n°. 10.) 

MENALDUM. Burg. en Weths. van Menaldumadeel, te 1 
Bouwen van eene O. L. school met onderwijzerswoning te Boxum. 


ure: 


Maandag 4 April. 


'S-GRAVENHAGE. Min. v. Wat., H. en N., te 11% ure: Aanleg van 
eene kiinkerbestrating ter vervanging van de grindbaan op den Katen- 
drechtschen dijk, deel uitmakende van den Rijksweg der 2e klasse 
n°. 4 van Katendrecht naar de Oude Maas. Raining f 10,500. (Zie Adv.) 

MAASTRICHT. Van wege het Min. v. Wat, H. en N., te 10 ure: 
Leveren en verwerken van onderhoudsmaterialen op den Rijks grooten 
weg der 1e kl. Maastricht— Nijmegen. Raming f 3690. (Zie Adv.) 

Ipem. IDEM. Baggerwerk tot verbetering van de Zuid- Willemsvaart 
tusschen sluis n°. 14 en de Noordbrab. grens bij sluis n°. 13 in de 
gem. Nederweert. Raming f 2300. (Zie Adv.) 

Inem. Inem. Maken van. paalregelwerk met tuinen, enz. langs de 
kanaalboorden der Zuid-Willemsvaart in de gem. Weert. Inl. bij den 
hoofd-ing. in het 7e distr. en den ing. Bekaar, beiden te Maastricht. 
Aanw. 28 Maart. Raming f10,000. 


Afloop van aanbestedingen. 


N.B. In het algemeen wordt de naam van den laagsten inschrijver 
vermeld, tenzij de gunning kan worden medegedeeld.) 


Min. v. Oorlog. Deirrt, 8 Maart. Grenen balken en deelen. L. A. 
Vreeburg te Delft, f 1044.90. 

Genie. DELFT, 2 Maart. Verlengen van de steenen werkplaats n°. 63 
bij den geweerwinkel ald. W. N. v. Ipenburg te Delft, f 1258. 

Staatsspoorwegen. UTRECHT, 8 Maart. Maken van gebouwen en 
inrichtingen op het station Roosendaal. (Best. n°. 455). C. M. Roosen- 
burg te Naaldwijk, f 42, 100. 

S-GRAVENHAGE, 9 Maart. Leggen van sporen, maken van een 
afrastering, enz. op het goederenstation in de Stads-Rietlanden te 
Amsterdam. G. D. van Doorn te Amsterdam, f 7579. 

Provinciale werken. ARNHEM, 3 Maart. Van buiten verven van 
provinciale gebouwen ald. in ’87. A. E. Beuse te Arnhem, f 155. 

Ipem. IDEM. Vernieuwingen, enz. aan gen. gebouwen in ‘87. M. 
Horstink en W. Gribnau te Arnhem, f 674. 

ZWOLLE, 4 Maart. Leveren van grind ten beh. van het onderhoud 
der prov. grindwegen, van ophaalbrug n°. 1 langs de Dedemsvaart 
naar Heemse en langs de Lutterhoofdwijk, in twee perc. Perc. 4. 
Pr tee te Zutfen, f 1287; perc. 2. J. Weener Az. te Hasselt, 
Inem. IpEM. Onderhouden van het 1e, 2e en 3e perc. der prov. 
grindwegen van ophaalbrug n°. 1 langs de Dedemsvaart naar Heemse 
en langs de Lutterhoofdwijk, in twee perc. Massa C. T. Seidel te 
Vollenhove, f 6965. 

Ibem. Inem. Verbeteren van het vaarwater door de Coevorder 
grachten. H. H. Smith te Almenum, f 1763. 

Joem. IDEM. Vernieuwingen, enz. aan den straatweg langs de 
Dedemsvaart, tusschen de Balkbrug en de Ongelukkige wijk. F. Aberson 
te Steenwijk, f 1533. 

Gemeentewerken. DorprecHT, 21 Febr. Maken van het 5e, 6e en 7e 
Pen der rioleering. Perc. 5. P. J. Dubbelman, f 7250; perc. 6. J. 

ijkhoek, f5871; perc. 7. P. Ponsen, f8130, allen te Dordrecht. Alles 
gegund. 

DeLrziss, 28 Febr. Onderhouden, enz. ged. '87 van: fo. de scholen 
en onderwijzerswoningen; 2o. de gem. gebouwen en werken. Perc. 4. 
Gegund aan W. Schenkel en A. Haijer te Farnsum, f 1074; perc. 2. 
Gegund aan dezelfden, f 1134. 

ARNHEM, 4 Maart. Leveren van twee ijzeren brugschepen met 
schragen en dwarsbalken, voor de gem. schipbruggen te Arnhem en 
te Westervoort, en van vier ijzeren pontons, voor het rivierbad. Gegund 
aan Rijkee en Co. te Rotterdam, f 10,284. 

… KRIMPEN A/D. IJse, 5 Maart. Vergrooten der O. L. school met 
bijk. werken. Gegund aan A. de Jong Az. te Ouderkerk a/d. IJsel, 
f 13,666.66. 

NIEUWER-AMSTEL, 9 Maart. a. Rioleeren en bestraten van de 
V. Speijkstraat; b. dempen, rioleeren en ged. bestraten van de Simon- 
Willemsloot en straat; c. rioleeren, enz. van de Jan Hansensloot: 
d. dempen, enz. van de Wenslauersloot. Massa. C. Bos te Haarlem- 
mermeer, f 9587. 

Polderwerken. STAVOREN, 26 Febr: Best. v. h. watersch. Hemelumer 


Oldephauert en aanhoorige zeedijken. do. Afgraven van 200 M3. grond 
van de Contributiefenne en verwerken van dien grond bezuiden, bewesten 
en benoorden Stavoren (Best. n°. 1). T. A. de Boer te Stavoren. f 144; 
2o. vernieuwen van 75.6 M. walpaalbeugel. ben. Stavoren. P. J. de 
Boer te Stavoren, f 106: 30. idem van 250 M. bermkist ben. Workum. 
B. W. Visser te Piaam, £940; 40. leveren van 640 stuks grenen palen 
(44 dM.) Fontein en Tjallingii te Harlingen, f 1267; 50. idem van 
300 M. grenen gordingen (10—25 cM.) W. J. Oppedijk te IJlst, f 179; 
6o. idem van 150 M. grenen planken (4—30 cM.), bij loting, T. W. 
Overmeer en Zn. te Leeuwarden, £55.50; 70. reconstrueeren van 145 M. 
steenglooiing bew. Stavoren. IJ. J. Visser te Stavoren. f 1976; Xo. leveren 
van 400,000 KG. brik (Best. n°. 2). T. D. v. d. Meer te Molkwerum, 
1628; 9o. leveren ' van 60 M”. riviergrind (Best. n°. 3). J. J. Postma 
te Veenwouden, f 169.80. 

HARLINGEN, 2" Maart. Dijksbest. v. h. watersch. der Vijf Deelen 
zeedijken Buitendijks. a. 1060 Noordsch-greenen palen ; c. 165 idem; 
d. 390 idem. Fontein en Tjallingii te Harlingen, f 7222; b. 150 idem. 
Hubert Jans en Co. te ‘Harlingen, f645. e. 70 zware gordingen; f. 70 
lichte idem. Gebr. A. en NSS. Weijma te Apeldoorn, f 805; y. 400 M3. 
steenwrak. G. de Beer te Franeker, f 636. 

Particuliere Spoor-'en Tramwegen. AMSTERDAM, 7 Maart. Holl. IJz. 
Spoorw.-Mij. a. Maken van gebouwen, tunnels, keermuren, perrons, 
enz. op het stations-emplacement Den Haag. (Best. n°. 394). M. A. J. 
Taverne te ’s-Gravenhage, f 278,400; b. leveren van stalen laschplaten, 
ijzeren nokken, haak- en schroef bouten en contrarails in 7 perc. ‘Best. 
n°. 400.) Perc. 4. Angleur te Luik, f63.75 per ton; perc. 2. Machinen- 
fabriek Hoesch te Dortmund, f 61.10 p. t.; perc. 3. Louis Soeten te 
Venlo, f280 p.“t.; perc. 4. La Louvière, f 110 p. t.: perc. 5 en 7. 
A. F. v. Zwet te Deventer, f 115 p. t. en f6.47 p. s. (hoog 13 cM.); 
perc. 6. Nicaise te Marcinelle, f 122.50 p. t. 

Particuliere werken. Lrinen, 28 Febr. Arch. Js. v. d. Heyden. 
Bouwen van een fabrieksgebouw met woonhuis, loodsen, enz. aan den 
Marendijk nabij de gem. Leiden. Gegund aan H. A. v. Wouw te 
‘s-Gravenhage, f 9875. 

TETERINGEN, 28 Febr. Arch. A. Verlegh. Bouwen van twee heeren- 
huizen.ZGegund aan J. Tirion te Breda, f 7,696. 

LEIDEN, 3 Maart. Best. v. d. Leidsche Boww"vwer. Bouwen van 104 
werkmanswoningen aan de Haverzaklaan en de Morschcingel te Leiden, 
W. A. van Wouw te ’s Gravenhage, f 125,570. B. Nieuwenhuyzen te 
idem, f 128.970. J. v. d. Kamp te Leiden, f 129.980. N. Perquin en 
Zonen te Berkel. f 131,300. C. M. Roozenburg te Naaldwijk, f431,400. 
Van den Bogaard en v. Lent te Stompwijk. f 135.000. A. C. Vink te 
Utrecht, f 146.640. W. A. G. Jansen te idem, f 152.650, P. C. Quist 
te ‘s-Gravenhage, f157 40. 

‘S-GRAVENHAGE, 5 Maart. Bouwen van een woonhuis in de Fannius 
Scholtenstr. ald.”P. C. Quist te ‘s-Gravenhage. f 9800. 

RoTTERDAM, 8 Maart. Aanleggen, ophoogen, rivleeren, bestraten, 
enz. van de Zwart Jansstr. op een perc. land, loopende van de Noord 
Molenstr. tot aan den Bergweg te Rotterdam (+ 7200 cA.) J. v. d. 
Vlugt te Dordrecht, f 24,1 10. 

AMSTERDAM, 11 Maart. Arch. v. Rossum en Vuik. Bouwen van 
het circus Oscar Carré, aan den Binnen-Amstel te Amsterdam. B. v. 
Buuren te Amsterdam, f 186,210. 


ADVERTENTIEN. 


eee ee 


E.On. Imst. van 


TE KOOP AANGEBODEN een z. voll. ex. 
K. I. v. I. bestaande uit: 

De Notulen 1847/69. 
» Uittr. uit vreemde Tijdschr. 1851/69, 
» Verhandelingen 1848, 69. 
Het Tijdschrift 1869/86, compl. behalve 1875/77, 
Diversen (nader op te geven). 

Adr. No. d. Adv. bureau v. d. Blad. 


Ing. 


d. werken v. h. 
(173) 


Het GEMEENTE-BESTUUR van Zutphen vraagt Inschrijving 
voor de levering, franco op den Wal, van: 

a. 25000 Ben-ahin Keijen 12/14. 

b. 10000 Nicdermendiger Bazalt Lava Keijen 10/16. 

c. 340000 Straatklinkerts. 


d. 975 M! Rioolbuizen. (179) 


De voorwaarden en inlichtingen zijn te bekomen bij den 
Gemeente-Archtitect F. H. VAN ETTEGER. 


Billetten met monsters in te zenden franco ten Raad- 
huize vóór Dinsdag 22 Maart 1887, des middags 12 uur. 


EN L a a E] 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL 


DE INGENIEUR. 


Orgaan 


2° Jaargang. 


Si aie di aides 


DER 


1887. — Ne 12. 
VEREENIGING VAN BURGERLUKE INGENIEURS. a 


Prijs per Jaargang: 


Franco per post. 


Toor MODA». 5 <5 eam rd AA f 8.— 
Voor de Ned. Koloniën en het Buitemland me! v. d. Doesstraat No. 33, te ’s-Gravenhage. 
rt EE OR - 10.50 


Voor leden der Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs 
worden bovenstaande prijzen met f 2.— verminderd. 
Over het bedrag der abonnementen in Nederland 
wordt halfjaarlijks door de Administratie beschikt. 
Afzonderlijke nummers 20 cents. 


Verantwoordelijk Redacteur: E. H. SrieLties, Civ.-Ing., ’s-Gravenhage, 


INHOUD. 


Redactie. — Regeling der gemeeuschap door electrische telephonen. — Het Alumi- 
nium en zijne alliages. — Eenige kosten-opgaven betrekkelijk Electrisch licht. — 
Groote openbare werken in uitvoering. — Staten-Generaal. — Technische tijdschriften. 
Verkorte inhoudsopgave. — Kleine mededeelingen. — Weerkundige waarnemingen. — 
ee sed ere ee ar gr e — Binnenlandsche berichten. — Buiten- 

richten. — Gemengde richten. — = 
eves rta g hten Benoemingen, verplaatsingen enz. 


nn 


REDACTIE. 


Het Bestuur der Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs 
brengt ter kennis van belanghebbenden, dat de Redacteur 
E. H. STIELTJES den 12den dezer weder de redactie heeft 
aanvaard, en dat de Ingenieur R. A. I. SNETHLAGE op 
dien datum op de meest eervolle wijze van zijne werkzaam- 
heden als plaatsvervangend Redacteur is ontheven. 


Regeling der gemeenschap door 
electrische telephonen. 


wea u het Voorloopig Verslag en de Memorie van Ant- 

a) woord betreffende het wetsontwerp tot regeling der 
‘fi, gemeenschap door electrische telephonen zijn versche- 
w~™~~ nen wenschte ik nog gaarne met een enkel woord 
terug te komen op eenige naar aanleiding van dit onderwerp 
vroeger (1) gemaakte opmerkingen. 

De in $ 1 van het V. V. geuite meening, dat het wets- 
ontwerp de mede-onderteekening van den Minister van 
Justitie behoort te dragen, slechts terloops aanstippende, 
mag hetgeen in $ 2 door vele leden wordt opgemerkt, dat in 
het wetsontwerp geen bepaald stelsel is te ontdekken, eenige 
bevreemding wekken. Deze leden toch geven te kennen, dat 
slechts drieërlei beginsel tot regeling dezer materie konde in 
aanmerking komen, namelijk exploitatie door den Staat, door 
de gemeente of door particulieren; nu komt het mij voor, 
dat het beginsel in het wetsontwerp nedergelegd, wel degelijk 
op den naam van stelsel kan aanspraak maken. De Minister 
zegt namelijk: laat de exploitatie over aan de particuliere 
industrie, geeft zoodanige waarborgen, dat die exploitatie 
se worde, stelt daarentegen die voorwaarden welke in 
het algemeen belang noodig worden geacht, tevens zorg 
dragende, dat wanneer te eenigertijd dit belang zoude eischen 
dat de Staat zelf de zaak in handen neme, dit mogelijk 
worde zonder te groote opofferingen zijnerzijds. 

Het beginsel van Staatsexploitatie wordt verder door eenige 
leden uitvoerig verdedigd en zonder op hetgeen vroeger 
daaromtrent is aangevoerd terug te komen, mag de opmerking 
niet achterwege blijven, dat ook de Minister zich volstrekt 
geen tegenstander daarvan verklaart, doch alleen met het 
oog op reeds bestaande toestanden en wel voornamelijk in 
verband met ’slands finantiën hiertoe voorloopig niet wenscht 


(1) Men zie «De Ingenieur» 1886, no. 42. — Rep. 


Abonnementen, stukken en mededeelingen, boeken 
brochures, enz. te richten aan de Kedactie: 


Advertentiën uiterlijk Vrijdags 12 ure des voor- 
middags intezenden aan de Administratie: 
BELINFANTE, voorh.: A. D. ScHINKEL, Paveljoensgracht 
No. 19, te ‘s-Gravenhage. Abonnementen voor Adver- 
tentiën volgens afzonderlijke overeenkomst. 


s-Gravenhage, 19 Maart. 


Per regel 


ap Per regel der korte aankondigingen in de rubriek 
„Gevraagde en Aangeboden Betrekkingen” . . . - 0,10 


GEBR. Bij eene eerste plaatsing van annonces voor Aanbes e- 
dingen is de prijs per regel f 0.15; bij eene tweede en 
meerdere plaatsing van dezelfde annonce f 0.10. 


Bewijsnummers op verlangen à f 010 te bekomen. 


over te gaan. Het verschil tusschen bovengenoemde leden en 
den Minister wordt dus teruggebracht tot eene opportuniteits- 
kwestie en wellicht ware het tot staving van ’s Ministers 
meening niet overbodig geweest wanneer Z.Exc. in de M. v. A. 
eene globale raming had gegeven van hetgeen vermoedelijk 
de overname der bestaande lijnen en het van Staatswege 
aanleggen en exploiteeren van een telephoonnet zoude kosten. 

Voor het denkbeeld om de regeling van het telephonisch 
verkeer geheel door de gemeenten te doen geschieden, worden 
weinig klemmende argumenten aangevoerd, terwijl het aan 
de pee industrie overlaten der telephoongemeenschap 
zonder eenige inmenging van Staatswege allicht tengevolge 
zoude hebben, dat door de eigenaars, beheerders of gebruikers 
van gronden of gebouwen aan de ondernemers te hooge 
eischen worden gesteld, waardoor de kosten belangrijk toe- 
nemen en de onderneming misschien geheel onmogelijk zoude 
worden. 

In § 3 van het V. V. wordt der Regeering verweten, dat, 
nu zij toch eenmaal, althans voorloopig, de exploitatie der 
telephonen aan de particuliere industrie wil overlaten, zij, in 
plaats van deze zooveel mogelijk te bevorderen, door fiscale 
en andere belemmerende bepalingen, bezwaren tracht in den 
weg te leggen. In de M. v. A. wordt laatstgenoemde meening 
uitdrukkelijk bestreden en geeft de Minister te kennen, dat - 
hij bereid is, waar het algemeen belang het eenigszins toe- 
laat, aan de geopperde bezwaren tegemoet te komen en 
daartoe een gewijzigd ontwerp van wet aan de Memorie toe- 
voegt. Op de aangebrachte wijzigingen komen wij straks nog 
even terug. 


Tot de behandeling der artikelen overgaande blijkt al 
dadelijk, dat de bezwaren, door verschillende adressanten 
tegen het heffen van concessierecht aangevoerd, ook bij ver- 
schillende kamerleden weerklank hebben gevonden; deze 
leden gingen zelfs verder en betwijfelden of het wel in over- 
eenstemming was te brengen met de in de laatste jaren 
gevolgde politiek, door het Hoofd van den Staat concessie te 
doen verleenen voor ondernemingen als deze, terwijl toch 
voor de openbare middelen van vervoer de concessiën waren 
afgeschaft. Hiertegen werd door andere leden aangevoerd en 
de Minister verklaart in de M. v. A. hieraan niet veel te 
hebben toe te voegen, dat exploitatie van telephoonmaatschap- 
pijen in vele gevallen onmogelijk is, zonder afwijkingen van 

et gemeene recht en de Staat dus niet alleen bevoegd, maar 
in het algemeen belang geroepen is tusschenbeiden te treden. 

De billijkheid van het heffen van concessierecht wordt 
verdedigd door de bewering, dat wanneer vergunning wordt 
verleend tot het aanleggen en exploiteeren eener telephoon- 
gemeenschap, deze vergunning het karakter verkrijgt van een 
monopolie; dat niemand eene dergelijke onderneming zal op 
touw zetten zonder het vooruitzicht daarmede geldelijk voor- 
deel te behalen en een ondernemer door dit monopolie boven 
anderen begunstigd wordende van zijnen kant daarvoor eene 
vergoeding behoort te geven, te meer, daar het publiek vaak 
last ondervindt van de bepalingen in het belang der uitvoe- 
ring gemaakt. Daarenboven wordt betoogd, dat het op den 
weg der Regeering ligt te zorgen, dat de finantiëele nadeelen, 


De Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs stelt zich in geenen deele verantwoordelijk voor de denkbeelden in de onderscheidene bijdragen ontwikkeld of toegelicht. 
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door mindere opbrengst, die posterijen en telegraphie van de 
telephoongemeenschap zullen ondervinden, worden opgewogen 
door een equivalent, in dezen het betalen van concessierecht. 

Zijn echter de gronden waarop aldus het concessierecht 
wordt verdedigd wel geheel juist? Moet niet eene onder- 
neming tot het aanleggen en exploiteeren van eene telephoon- 
gemeenschap beschouwd worden, niet slechts als een openbaar 
middel van verkeer maar als eene zaak van algemeen belang. 
waardoor het publiek zeer wordt gebaat en moet niet reeds 
dit feit op zichzelf als vergoeding voor de te verleenen con- 
cessie worden aangemerkt”? 

Mijns inziens ligt het voor de hand deze laatste vraag 
bevestigend te beantwoorden en zal het heffen van een zeker 
recht, de mindere billijkheid jegens den ondernemer daar- 
gelaten, niet geschikt zijn het telephonisch verkeer te bevor- 
deren. De meening dat het moet worden opgevat als een 
equivalent voor mindere opbrengst der posterijen en tele- 
graphie is reeds bij vorige gelegenheid behandeld en kan dus 
nu onbesproken blijven. 

Aan eenige andere bezwaren wordt 
ontwerp van wet tegemoet gekomen; 
afloop der concessie de geleidingen niet meer kosteloos 
aan den Staat te worden afgestaan, maar wordt hier- 
voor vergoeding verleend; voor het doen vervangen der 
boven- door ondergrondsgeleidingen worden meerdere waar- 
horgen verleend, terwijl eene bepaling is toegevoegd, dat de 
concessie na verloop van den oorspronkelijken termijn van 
25 jaren kan worden verlengd; enkele verdere wijzigingen 
kunnen als van minder overwegend belang met stilzwijgen 
worden voorbijgegaan. 


in het gewijzigd 
zoo behoeven na 


Mag het eenige verwondering baren, dat het aanhangig 
ontwerp, althans naar den indruk te oordeelen dien het V. V. 
teweegbrengt, lang niet algemeen met ingenomenheid is be- 
groet, daar het toch geheel is geschoeid op de leest der 
Belgische wet van 1883, die door verschillende kamerleden 
indertijd den Minister tot voorbeeld werd gesteld; het ontwerp 
heeft door de laatste wijzigingen zeker gewonnen en wanneer 
hij amendement ook nog de bevoegdheid tot het heffen van 
een concessierecht is vervallen, is aan nagenoeg alle belang- 
rijke bezwaren tegemoet gekomen en kan met vertrouwen 
het spoedig tot stand komen der wet worden tegemoet gezien. 


Utrecht, Maart '87. C. J. VAILLANT. 


Het Aluminium en zijne alliages. 


Wanneer men in een kort bestek samenvat wat «Engineering» 
in de laatste 2 jaren mededeelde over den stand der industrieën, 
die op dit metaal en zijne alliages betrekking hebben, dan 
komt dit op het volgende neer. 

Zuiver aluminium is tegenwoordig nog te kostbaar om voor 
de industrie in het groot in aanmerking te komen; wel is door 
toepassing van den electrischen stroom op metallurgische pro- 
cessen de bereiding van aluminiumalliages op eenvoudiger wijze 
mogelijk geworden, maar daaruit laat zich het zuivere metaal 
niet licht afscheiden. | 

Hoewel van tijd tot tijd schoonklinkende geruchten verspreid | 
werden dat door nieuw uitgevonden procédés aluminium zou 
kunnen geleverd worden voor f 12.— per kilogr. of zelfs f 2.22 
per KG., bleken deze bij nader onderzoek luchtkasteelen te zijn 
en is tegenwoordig de prijs nog ongeveer f 64.-— a f 70.— per 
kilogram. 

Daarenboven zijn de eigenschappen van dit metaal vroeger 
wat te veel opgehemeld. De weerstand tegen trek is 14 KG. 
per mM? voor gegoten aluminium, 12,4 KG. per mM?. voor 
draad n°. 18 en 20,8 KG. per mM?, voor koud gehamerd alumi- 
nium. Zijn weerstand tegen atmospherische invloeden is nog 
niet bewezen, daar het somtijds dof en broos wordt. Hoewel 
de toepassing van aluminium als zoodanig dus nog slechts een 
droom der toekomst is, is het anders gesteld met zijne alliages ; 
zeer geringe hoeveelheden aluminium hebben grooten invloed 
op koper en ijzer, en zoodoende ontstaan alliages die voor ver- 
schillende doeleinden groote waarde hebben. 

Zoo kan het alliage van 9 deelen koper en 4 deel aluminium 
met groot gemak gehamerd, gedreven, gewalsd en getrokken 
worden. Het weerstandsvermogen van het gegoten mengsel is 
70,3 KG. per mM? en van draad 140,6 KG. per mM?; het 
heeft een standvastige goudkleur, is harder dan muntgoud en 
is, vergeleken met gewoon brons, door zijne grootere taaiheid 
ruim zijn meerderen prijs waard. Het specifiek gewicht is 7,8. | 
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Bij een aluminiunigehalte van 5 pCt. daalt het weerstandsver- 
mogen tot 47,8 KG. per mM?, en zelfs bij een gehalte van 
2 à 3 pCt. aan aluminium is het mengsel sterker dan messing. 

Een ander alliage, Herculesmetaal genaamd, bestaat uit koper, 
nikkel en zink met een klein percentage aluminium, en dit 
heeft een weerstandsvermogen tegen trek van 73,8 KG. per 
mM?, zonder te rekken. 


De bereidingswijze van aluminium is tegenwoordig nog steeds 
die, welke voor 3U jaar werd aangegeven door HENRI ST. CLAIRF 
DEVILLE, die door keizer NAPOLEON tot deze onderzoeking aan- 
gespoord en in staat gesteld werd. 

Bauxiet wordt met koolzure soda gegloeid. Uit de gegloeide 
massa wordt de oplosbare aluinzure soda uitgetrokken en uit 
deze oplossing door koolzuur het aluinoxyd geprecipiteerd. Dit 
wordt gewasschen en gedroogd en daarna sterk verhit met 
kool, terwijl chloor over het mengsel geleid wordt. Het daardoor 
gevormde aluminiumchlorid wordt door metallisch natrium ont- 
leed, waarbij het aluminium vrij wordt. 

Voor vrijmaking van een gewichtsdeel aluminium uit het 
chlorid zijn ongeveer noodig 3,5 gew. dl. natrium, hetwelk 
ongeveer f 5.32 per kilogr. kost, en volgens het nieuwste pro- 
cédé van CASTNER toch nog f 1.33, zoodat de prijs van alumi- 
nium nog steeds vrij hoog blijft. 

Behalve deze bereidingswijze van het zuivere aluminium, 
waarvoor niettegenstaande veel zoeken nog niets eenvoudigers 
gevonden is, hebben in den laatsten tijd de heeren CowLes 
met behulp van een electrischen oven alliages van aluminium 
met koper, ijzer en andere metalen bereid. 

Deze oven bestaat uit een trog van 1,50 M. lengte van vuur- 
vaste steenen, die, om aan de sterke hitte weerstand te bieden, 
nog met eene binnenbekleeding van koolpoeder voorzien is. 
Daar dit, bij de temperatuur van den oven, over zou gaan in 
een graphittoestand, is het koolpoeder vooraf met kalkmelk 
gewasschen, zoodat alle kooldeeltjes onderling geïsoleerd zijn. 

Door de einden van den trog reiken twee koolstaven van 
75 mM. middellijn als electroden, die in het begin elkander 
bijna raken, en later van elkander verwijderd worden; daarom- 
heen wordt de lading van den oven gestapeld, bestaande (voor 
bereiding van het koperalliage) uit korund of aluminiumoxyd, 
houtskool en gegranuleerd koper. Nu wordt de oven toegedekt en 
door de electroden wordt de galvanische stroom geleid van eene 
Brush-dynamomachine van 1300 ampères bij eene electromo- 
torische kracht van 50 volts en ong. 90 electrische paardekrachten. 
De stroomsterkte en de afstand der electroden worden lang- 
zamerhand vergroot totdat zij de maximum waarden bereikt 
hebben. Na 5 uren is het procédé afgeloopen en het koper heeft 
30 pCt. aan aluminium opgenomen. 

Het alliage van aluminium met ijzer bevat ongeveer 7.5 pCt. 
aluminium. Dit laatste is tegenwoordig wel het voornaamste 
product van de geheele aluminium industrie, omdat het dient 
tot vervaardiging van het zoogenaainde «Mitis» gietijzer. (Het 
latijnsche woord «Mitis» schijnt te beteekenen «zacht-buigbaar- 
gedwee»). 

Over dit onderwerp werd in Mei 1885, toen het octrooi nog 
niet genomen was, door den heer NoRDENFELT, den bekenden 
uitvinder van het machinale geschut, eene lezing gehouden 
voor het «Iron & Steel Institute» te Londen, waarbij hij proef- 
stukken ter bezichtiging aanbood, die bewezen dat deze giet- 
stukken in de hoogste mate smeed- en welbaar zijn. Hij deelde 
mede dat deze gietstukken verkregen waren door omsmelten en 
gieten van smeedijzer (oud ijzer) en het bleek dat zij niets van 
de taaiheid en het weerstandsvermogen daarvan verloren haaden, 
terwijl de prijs niet hooger was dan die van gewoon smeedbaar 
gietijzer, hetwelk van uitgezochte ijzermengsels gegoten en 
daarna gegloeid wordt. Maar hoe het hem gelukt was smeed- 
ijzer zoo dun vloeibaar te maken als voor gieten noodig is, 
iets wat tot nog toe alleen in laboratoriën maar niet op 
handelsschaal mogelijk was geweest, verklaarde hij niet nader 
dan door te zeggen dat hij bij het gesmolten smeedijzer zulke 
chemische stoffen voegde als het best ter bereiking van zijn 
doel geschikt bleken te zijn. Verder deed hij nog mededeelingen 
omtrent het vormzand en de wijze van gieten waardoor zeer 
goedkoop werk mogelijk was. 

In Februari 1886, nadat de uitvinding door octrooi verzekerd 
was, hield de heer OSTBERG, een neef van den heer NORDENFELT, 
eene lezing voor het Amerikaansche Instituut van Mijningenieurs 
te Pittsburg, waardoor meer licht over de zaak verspreid werd. 

Na verklaard te hebben hoe, — door een systeem van goot- 
vormige roosterstaven, waarin petroleum geleid werd en die op 
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passende wijze in een kroesoven met schoorsteen gerangschikt 
waren, terwijl slechts juist zooveel lucht werd toegelaten om 
evenals bij een gewone petroleumlamp, volkomen rook verbranding 
te krijgen, — eene hitte verkregen werd waarin smeedijzer in 
kroezen van 30 KG. inhoud, in ongeveer 50 minuten aan het 
smelten gebracht kon worden, zeide hij dat de dunvloeibaarheid 
van het ijzer verkregen werd door toevoeging van aluminium- 
alliage, totdat het aluminiumgehalte 0,05 tot 4 pCt. werd. 

De schadelijke invloed van het oververhitten van metalen om 
ze dunvloeibaar te maken, n.l. het opnemen van gassen die zij 
bij het afkoelen weder als blazen afgeven, is hierdoor vermeden, 
want zoodra het smeedijzer eenigszins gesmolten is, wordt de 
kroes uit den oven genomen en het aluminiumalliage toe- 
gevoegd. Het smeltpunt van het mengsel ligt, als gewoonlijk 
bij alliages het geval is, belangrijk lager dan dat der bestand- 
deelen ; zoo smelten b.v. tin, bismuth en antimoon bij 230, 
270 en 430° C., terwijl het mengsel smelt bij 95° C. Het 
smeltpunt van het aluminium-ijzer ligt nu ook zooveel onder 


|. Openbare gebouwen, Théaters, Winkelcombinatión. 


de 17009 C. van sineedijzer, dat de overschietende warmte, die 
in het mengsel aanwezig is, dient om het dunvloeibaar te 
maken, zoodat het de vormen zuiver vult. 

Deze worden gemaakt van vuurvast vormzand, bestaande uit 
zuivere hardgebrande vuurvaste klei, fijn gemalen en met suiker 
aangemaakt als bindmiddel. 

Daar de uitvinding door octrooi verzekerd was, zag de heer 
OSTBERG geen bezwaar, zijnen hoorders te waarschuwen dat 
het onnoodig was te zoeken of hetzelfde effect ook door andere 
bijvoegsels als aluminium te bereiken was; hij had na lang 
zoeken gevonden dat dit het eenige was dat aan het ijzer geene 


schadelijke eigenschappen mededeelde. 

Zooals het procédé hier beschreven is, is het alleen toepasse- 
lijk op het maken van kleine gietstukken. 

De heer OSTBERG heeft eene Mitisgieterij opgericht in Wor- 
cester, Massachusets, waar hij met veel succes werkt; voor de 
groot-industrie zou de kroesoven waarschijnlijk door den open- 
haard vervangen moeten worden. R. 


. Kosten! Kosten 


Eenige kosten-opgaven betrekkelijk Electrisch licht. 


per bij abon-| Kosten 

lamp | nement | per | AANMERKINGEN. 
en per! p. lamp | jaar. 

uur. |p. maand 

Cent. | Gulden. | Gulden. 


Prince's Theater tell gasmotor van Clerki 300 SWAN. | 16 11.92 (1 af ie 1) In 1885. Ongerekend rente en amortisatie. In 1884 
Londen. (12 p.k.); een dynamo-| | bedroegen de kosten per uur-lamp 1.32 cent; bij deze 
machine Siemens van een! cijfers is echter niet gerekend op de kosten van repa- 
stroom van 60 amp. en; | raties en vernieuwingen. 
124 volts; 57 accumu- | 2) De Directie der Opera heeft gecontracteerd met de 
| lateurs en 350 lampen. | Société Edison, dat deze het electrisch licht geduren- 
Opera te Parijs. 2 Corliss-stoommachines,| 5018 EDISON. 10; => — — de 10 jaren zou leveren voor de gemiddelde kosten van 
elk van 125 p.k. en een| 1108 id. 16 | — — -— het gas in de 10 laatste jaren. Men vergete daarbij niet. 
reserve-machine van 150 8 PIEPER. —|— —- — dat het gas zeer duur is te Parijs (30 centimes per M3). 
, l me 10 |JABLOCHKOFF. | — — — 3) Deze prijs heeft betrekking niet op een bestaande in- 
3|Palais-Royal te Parijs => 1500 e 46 | 48 3| — — richting maar op een aangeboden contractprijs. De 
| zaak zoude eerst tot stand komen wanneer een mini- 
tl. Fabrieken. mum-abonnement van 1500 lampen met 500 brand- 
a | uren per jaar zou verzekerd zijn. De abonnés zouden 
4|Meelfabriek van den) Electrische machine,stelsel| 135 = 6 [006 | — — boven den genoemden prijs een gelijk bedrag moeten 
Hr, Roussy te Gila-| Edison. 135 — 6 [0.17 5] — — betalen als zij thans per jaar uitkeeren aun de Gas- 
mont (Zwitserland). | maatschappij voor huur en onderhoud van leiding. 
5|Fabriek van de HH.!De beweegkracht is water 33 Swan. 20 [0.66 5) — — meters en kranen. Daarentegen zouden zij deelen in 
Visseaus te Stenay. de generateur een Gram- | de winsten der onderneming. 
“_|_me-machine, installatie! 4) Zonder rente, amortisatie en beweegkracht. 
voor 46 lampen. 5) Incl. 10 0/ amortisatie en 5 0/, rente, zonder beweeg- 
6/Een niet nader aan-|De moteur iseen turbine,| 100 Epison. | 16 [048 7)| — > la kracht. | ait a Aches 
geduid industrieel gevende 12 p.k. (max. ais a begrepen 15 % rente en oc cari de 
dtablicsement. 5 p.k.) dynamo-Edison' eweegkracht kost niets, de kosten van bediening 
voor 420 lampen. 8) worden niet afzonderlijk opgegeven. 
7|Papierfabriek te Ex-|Moteur: stonmkracht, | 300 — 16 [084 9)| — = 3 o 10 h rente en amortisatie. De beweegkracht 
| ost niets. 
SE: | | | | 8) De inrichting werkt sedert 2 jaren. De installatie- 
| | kosten bedroegen f63 per lamp. 
Ul. Straatverlichting. | : 9) Incl. rente bar AO: 
| i 10) Contractprijs. Concessie voor 24 juren. 
8|Temeswar. Moteur stoomkracht, ma-| 760 Lane—Fox. | 16 | 4.510] — i — 11) Stadje met 3500 inwoners. 
chine Corliss van 300 | | 12 Behalve de 20 Edison-lampen voor de stadsverliclt- 
p.k., 5 dynamo’s Brush, | | ting zijn er nog 300 lampen voor particuliere ver- 
waarvan 1 reserve. , | lichting van 8, 10, 16 en 32 kaarsen. 
9¡La Roche-sur- Moteur: turbine Girard,, 20 12)| Eptson. = £1440 13)| 13) Bedrag jaarlijks voor de straatverlichting betaald 
Foron !!) dynamo Thury. | volgens contract loopende over 40 jaren. Het licht 
| | ! brandt 's aia gr ’s nam. 4 tot voorm. 7 uur: 
! zomers volgens een afzonderlijke dienstregeling. 
IV. Verlichting bij | 14) Met het recht van enoda met 013 an voor 
particulieren. | lampen met minder lichtsterkte dan 16 kaarsen. De 
, f , | maatschappij zorgt kosteloos voor vervanging der 
40) Temeswar. Zien? 9. Zie n0, 9) _Epison. 16 (4.8114) — = lampen als de kool versleten of gebroken is. 
41|Bellegarde. Moteur: turbine van 40| — 15)/ Epson. 16 |3.84 2.88 a | 15) De inrichting is bestemd voor straatveriichting. Voor 
p.k., dynamo-Thury, in- 8 |1.92 1.44 — | particulieren is een abonnement opengesteld, omdat 
stallatie voor 300 lampen. | | de inrichting van de straatverlichting meer dan vol- 
12|Dyon. Stoommachines Corliss, | 300 16)|  EbrsoN. | 16 | — — 38.4017); doende was. 
dynamo’s Edison. ‚10 | — oe 31.2017)! 16) Verdeeld over 40 abonnés. 
l : ot a = 24.—17)| 17) Deze cijfers geven de abonnementsprijzen per lamp. 
43) Tours. 2 stoommachines Weher| — 18)| Swanen | 16 | — 1.68 19| —  ' Men kan hiervoor zooveel lampen branden als men 
en Richmond, samen 250 WOODHOUSE- | wil, mits één te gelijk. 
p-k.;2dynamo’s Siemens, Rawson. | 18) De 3500 lampen, waarop de installatie herekend is. 


installatie voor 3500 lam- | 
pen van 16 kaarsen +. | 
f 


l 


| 


In het bovenstaande zijn kosten van electrische verlichting opgegeven, niet afgeleid uit berekeningen van installatie- en exploitatie-kosten, 


_ zijn lang niet alle in werking. 
¡ 19) De abonnés hebben recht op licht van de invallende 
duisternis tot ’s nachts half één. 
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maar hetgeen op verschillende plaatsen werkelijk betaald wordt. Zij geven dus betrouwbare punten van vergelijking met de kosten van andere 
wijzen van verlichting. 
De opgaven hebben alle betrekking op gloeilampen, behalve de onder 2. genoemde Pieper- en Jablochkofl-kaarsen. K. 
Blijkens een opgaaf in de N. R. Ct. verschaft de »Middletown Edison electric light Company” licht, met inbegrip van lampen, volgens 
onderstaand tarief: 


Voor woningen: 


1 lamp van 10 kaarsen, ’s maands f 1.50 
2 lampen » » » » » 9.50 
3 » » Ð » » » 3.50 
4 » » » » » » 4.25 
5 » » v » D » 5.25 


Groote openbare werken in uitvoering. 


Kanaal ter verbinding van Amsterdam met de Merwede. 


Mededeeling omtrent den stand der werken in de Sectie ` 
Amsterdam op 1 Maart 1887. 


Voor het werk, omschreven in bestek n°, 54, dienst 1886—1889 
(het maken van het noordelijk gedeelte van de voorhaven van 
het kanaal in het Open IJ bijde Stads Rietlanden te Amsterdam) 
aanbesteed den 14 April 1886 en aangenomen door A. VOLKER 
Lzn. te Sliedrecht voor f 518,000.—, werd in het geheel van 
de Rijksgronden onder IJmuiden aangevoerd en verwerkt 243,235 
M3. zand, waarmede, wat het zandprofiel betreft, het plateau 
bij de aansluiting van den nieuwen aan den bestaanden afsluit- 
dijk naar Schellingwoude en de nieuwe afsluitdijk verder over 
360 M. geheel en over 55 M. lengte gedeeltelijk onder profiel 
werden gebracht. 


Voor het omleggen van den Oosterspoorweg tusschen de Mui- 
der-trekvaart en het station Weesp met bijbehoorende werken, 
omschreven in bestek n% 161, dienst 4886—4890, welk werk 
werd aanbesteed den 29 September 1886 en aangenomen door 
G. GOELHART te Nijmegen voor f 868,000.—, werd de sleuf, 
die in de as van den spoorweg ter diepte van 1.30 M. onder 
het maaiveld en ter breedte van den voet der ophooging voor de 
spoorbaan moet worden gegraven, alvorens met de zandstorting 
voor de nieuwe baan mag worden aangevangen, met uitzon- 
dering van een gedeelte op nog niet onteigende perceelen, in 
hoofdzaak voltooid. 

Ontgraven werd daartoe 67,790 M3. veen. 

Voor het maken van de nieuwe baan werd van de zanderijen 
onder Bussum door de Hollandsche IJzeren Spoorweg-Maatschappij 
langs den Oosterspoorweg aangevoerd 101,531 M3. zand, welke 
hoeveelheid in het baanprofiel werd verwerkt. 


Het werk omschreven in bestek n®. 181, dienst 1886—1890, 
(het doen van een gandstorting in het Open IJ te Amsterdam 
ter plaatse van den te bouwen syphon nabij Zeeburg) werd aan- 
besteed den 24 November 1886 en aangenomen door J. J. BEKKER 
te Lent voor de som van f 309,000. —. 

Het daarvoor benoodigde zand wordt ontleend aan de zande- 
rijen onder Bussum en aangevoerd door de Hollandsche IJzeren 
Spoorweg-Maatschappij langs den Oosterspoorweg. Daartoe werd 
langs den St. Antoniedijk en den Zeeburgerdijk van af den 
genoemden spoorweg en in aansluiting daarmede over 3100 M. 
lengte een hulpspoor gelegd. 

De zandaanvoer had van den 1in Februari geregeld plaats. 
Op 1 Maart was in het werk gebracht 25,392 M3. zand. 


Werkzaam waren: voor het eerstgenoemde werk 65 man- 
schappen te IJmuiden en 104 te Amsterdam. . 

Voor het tweede werk 95 manschappen, 

en voor het laatstgenoemde werk 102 manschappen. 


STATEN-GENERAAL. 


Tweede Kamer. 


W. O. tot Onteigening voor de uitbreiding der haven- en sluis- 
werken te IJmuiden. 

De Minister heeft aan de Kamer, ingevolge haar verzoek, eenige 
brieven overgelegd, waaruit blijkt, dat in Juli 1877 aan de Amster- 
damsche Ballastmaatschappij, voor den tijd van 10 jaren, het uitslui- 
tend recht is verleend tot het maken en exploiteeren van inrichtingen 
in het kanaal tot het ballasten van schepen. De vergunning vervalt 
15 Juni as. De inrichtingen moeten onmiddellijk worden opgeruimd. 

Voorts deelt de Minister mede, dat de hoogte van het terrein, waarop 


Voor winkels: 


Tot Tot Den ge- 
10 uren middernacht heelen vacht 
Lamp van 10 kaarsen, 's maands f 2— f 2624 f 3.37% 
» » 16 » » »>3.— » 3.75 » 4.62% 
» » 9 » » » 4.25 95.37's »6.50 
» » 32 » » » 5.87% »7.— » 9, — 
(Noot RED.) 


de visschershaven zal worden aangelegd, dooreengenomen 9.40 M. + A.P. 
bedraagt; aan den mond 5 M. + A.P. Het terrein, voor de schutsluis 
bestemd, ligt op 7.33 M. + A.P. 


W. O. tot bekrachtiging eener met de Maatschappij tot landaan- 
winning op de Friesche wadden gesloten overeenkomst. 

Zie Ingenieur no. 14, 1886. 

De onderhandelingen, gevoerd naar aanleiding van het door de 2e 
Kamer der Staten-Generaal den 24 Februari 1885 uitgebracht Voor- 
loopig Verslag, hebben geleid tot het sluiten op 7 December 1886 eener 
nieuwe overeenkomst, die bij een wetsontwerp, 18 Januari 4887 inge- 
diend, aan de Wetgevende Macht ter bekrachtiging wordt aangeboden. 
Dit wetsontwerp komt dus in de plaats van het na de Kameront- 
binding van 1886 niet weder ingediende ontwerp van wet. 

Alvorens de nieuwe overeenkomst toetelichten meent de Regeering 
in de Memorie van Toelichting de in het V. V. gemaakte bedenkingen 
te moeten beantwoorden. 

In hoofdzaak komt deze Memorie op het volgende neer: 

De kunstmatige verdediging van den zuidelijken oever van Ameland, 
eischt jaarlijks eene uitgaaf van ongeveer f 19000, welke uitgave wellicht 
zal ophouden bij verlanding van het wad en latere bedijking. 

De Regeering stelt zich de verlanding van het wad niet zoo roos- 
kleurig voor als het Voorloopig Verslag zou doen vermoeden, maar 
komt op tegen de meening, dat de bezonken slib hoegenaamd geene 
waarde heeft en een zeer onzeker bezit is, zoolang zij niet tegen de zee 
beschermd is; evenmin deelt de Regeering de meening. dat 2 groote 
afsluitdijken eenige millioenen zullen kosten, zij wijst er op, dat zonder 
eenig tijdstip te veronderstellen, men mag aannemen, dat de aangeslibde 
gronden zullen worden bedijkt, maar dit zal alleen dan geschieden, 
wanneer de waarde van de ingedikte gronden tegen de kosten der 
indijking opweegt. 

Op dezelfde wijze heeft landaanwinning en bedijking plaats in Zeeland, 
Zuid-Holland, Friesland en Groningen. Een dam door het Slaak werd 
nog korten tijd geleden van Staatswege gelegd. 

Omtrent de bij Ameland verkregen verlanding kan niet veel worden 
medegedeeld. De concessie omvat 30.000 ILA., op dit terrein zijn 
nimmer uitgebreide waterpassingen of peilingen gedaan. Alleen heeft 
men sedert eenige jaren gepeild tot op 100 M. afstand van den dam. 
In Juni 1885 is waargenomen dat aan weerszijden van de uiteinden 
van den dam aanslibbingen aanwezig zijn. gezamenlijk groot 250 H.A. 
De verhooging bedraagt bij den wal + 4 M. Aan de Oost-zijde en in 
de nabijheid van den dam zijn de platen met eenigszins slibhoudende 
lagen bedekt. De laatste indijking aan de Noordkust van Friesland had 
plaats in 1765, uit de opmetingen van het kadaster van 1826/28, 1870 
en 1882 blijkt dat de kweldergronden of keeglanden zich voortdurend 
zeewaarts uitbreiden. Het wad voor de aanwassen ligt + op volzee- 
hoogte en bestaat grootendeels uit zand. 

De bedijking zal stuksgewijze moeten geschieden, naar gelang de 
gronden daarvoor rijp zijn. De verbindingsdam zal, in verband daar- 
mede, bij gedeelten tot zeedijk worden ingericht. 

De geraamde f 30.000 strekken : 

4°. tot het herstellen en verbeteren van het dwarsprofiel van den 
dam tot de kruinshoogte van 0.25 M. boven volzee, eene kruinsbreedte 
van 0.75 M. met een beloop van 3 op 1 aan de westzijde en van 4 
op 1 aan de oostzijde; 

2°. tot het dichten of, wanneer dit uit een finanticel oogpunt wensche- 
lijk is, tot het omringen der doorbraken; 

3°. tot het herstellen en verbeteren van de kunstmatige verdediging 
van den dam vooral door aanvoer van steen; en 

4°, tot het aanbrengen van plasbermen langs de oostzijde ten einde 
de nadeelen, die het gevolg zijn van overstorting van den dam tijdens 
stormvloeden uit het westen, te voorkomen; en tot het leggen van 
korte strandhoofdjes om den nadeeligen invloed van de geul, die langs 
een gedeelte van den teen des dams ontstaan is, onschadelijk te maken. 

Aanleg van nieuwe werken tot vervanging of tot verhooging van den 
dam, ligt, zoolang de algemeene toestand van het wad finantieel 
ongunstig is, niet in het plan der Regeering. Over den toestand van 
den dam zijn reeds mededeelingen gedaan in no. 11 (1886) van dit 
blad. Het oorspronkelijk project (1869) was een aarden dam, de 
gloolingen voorzien van rijsbeslag, kruin breed 6 M., hoog 0.50 M. + 
H.W., taluds 10 op 1. Deze dam was te hoog of te laag; het 2e project 
(1870) gaf aan: kruinsbreedte 34 M., hoog 0.50 — H.W., taluds: 14 
op 1. De verwachting, dat de dam door eenvoudige aanslibbingswerken, 
tuinen, slikvangers en steendammetjes te verkrijgen zou zijn, werd niet 


verwezenlijkt. Project no. 3 (1874) gaf aan een dam van rijshout met 
steenbezetting. kruin breed 0.60, hong 0.50 — H.W., taluds 3 op 1. In 
4878 was deze dam voltooid, in 1879 werd 850 M. van uit den Frieschen 
wal tot H.W. verhoogd en in 1880 en 1881 daarmede voortgegaan, 
hetgeen een gunstigen invloed op de aanslibbing had. In 1881 hadden 
de eerste doorbraken plaats, te wijten aan het niet aanwezig zijn van 
een plasberm aan de Oost-zijde. 

De Regeering ziet er geen nut in de zeer uiteenloopende beoor- 
deelingen van tal van deskundigen aantehalen. omdat op dit oogenblik 
over het aanslibbingsproces niets met zekerheid kan gezegd worden. 

Buiten ambtenaren van den Waterstaat en de technische adviseurs 
van den concessionaris zijn geen deskundigen gehoord. Hunne adviezen 
zijn in afschrift overgelegd. 

De verdeeling van het werkplan in 3 jaren is geschied in ’t belang 
van het werk, terwijl ’slands finantieel belang daarmede in overeen- 
stemming is. 

Dat de Prov. Priesland niet meer wenscht te subsidieeren baart geen 
verwondering, daar zooals het Voorlovpig Verslag zelf zegt, in die 
Provincie de provinciale heffingen reeds hooger zijn dan in eenige 
andere en het onderhoud der zeeweringen bij de waterschappen, niet 
bij de provincie, berust. 

De Regeering is van oordeel dat de onderneming voor den Staat 
eene gelijksoortige waarde heeft als indertijd de droogmaking van den 
Haarlemmermeer en van den Prins Alexander-polder en de afdamming 
van het Slaak. Het algemeen belang kan op den duur zeer er door 
gebaat worden, de geldelijke offers zijn niet te groot, er is nog eenige 
kans dat het verleeude subsidie vruchten draagt en billijkheid wordt 
betracht tegenover eene Maatschappij die, buiten haar schuld, het goede 
doel, dat zij voor oogen had, gemist heeft. 

Het denkbeeld in het Voorloapig Verslag geuit, om tegen taxatie de 
tot stand gebrachte werken overtenemen kon voor verwezenlijking niet 
in aanmerking komen. Men zou dan moeten aanbieden de waarde van 
den dam zooals die daar nu ligt en die is nihil of den kostenden 
prijs, dat is + f 600.000. Beiden zijn onaannemelijk of voor de Maat- 
schappij of den Staat. 

Daarom zijn de wenken in het Voorloopig Verslag gegeven, opgevolgd 
en is eene nieuwe overeenkomst gesloten, die in 4 opzichten van die 
van 25 Juni 1884 afwijkt: i 

a. dat de Staat thans al zijne kosten integraal zal vergoed krijgen 
uit de baten der landaanwinning vóór dat de Maatschappij eenig voor- 
deel daaruit zal kunnen genieten, maar dat hij daarentegen, zoodra 
hem die kosten vergoed zijn, de onderneming weder aan de maatschappij 
overdoet, zoodat de omvang en de risico zijner taak wel kleiner wordt, 
maar hij daar tegenover het uitzicht mist op de winst, die hij bij 
sterke landaanwinning uit de vorige overeenkomst had kunnen trekken ; 

b. dat het vroeger aan de maatschappij verleende subsidie van f 200.000 
is veranderd in een voorschot, hetwelk mitsdien tot de door den Staat 
gemaakte kosten zal gerekend worden; 

c. dat het waarborgkapitaal der maatschappij (ruim f 30.000) met 
de gelden, waarover de maatschappij nog beschikt, aan den Staat worden 
overgedragen ; 

d. dat de Staat eventueel in het genot zal treden van de uitkeeringen, 
die der maatschappij zijn toegezegd of die zij van de waterschappen 
en van particulieren h eft bedongen voor het geval het werk der land- 
aanwinning zal geslaagd zijn. De verdere wijzigingen zijn uitvloeisels 
van deze vier nieuw aangenomen beginselen, en zullen op eene enkele 
na geen toelichting behoeven. 


Art. 4 is onveranderd in de nieuwe overeenkomst behouden. De 
juistheid van het bezwaar tegen de bepaling, dat de Staat het werk 
der landaanwinning zal uitvoeren in overleg met de maatschappij ziet 
de Regeering niet in. Immers in geval van verschil beslist de Regeering, 
terwijl nu de Staat zijn voordeel doet met de praktijk en de ervaring 
der maatschappij. 

Verder geeft de Regeering op, de bedragen van de uitkeeringen van 
waterschappen en particulieren, welke uitkeeringen vorderbaar zullen 
zijn zoodra door de landaanwinning de onderhoudslast van de zee- 
weringen voor de thans daarmede bezwaarde polders komt te vervallen 
of de buitengronden der bedoelde particulieren in eene bedijking worden 
opgenomen. Deze bijdragen beloopen in totaal + f 390.000. 


W. O. tot Onteigening ten behoeve van een spoorweg van Maassluis 
naar den Hoek van Holland. 

De Minister deelt in de M. v. A. mede dat de richting, na December 
an nog weder gewijzigd is en eerst in Juli d. a. v. definitief is 

aald. 

venit als de verdediger van de Wet van 1875 acht de Minister 
de verlenging van de lijn voorbij Maassluis noodzakelijk, maar nu de 
aanleg door de Wet bevolen is, bestaan er geen voldoende redenen 
voor verdaging. (1). 

De Kamer van K. en F. van Rotterdam acht, in verband met den 
haden toestand van den waterweg, van Staatswege alleen noodig 
en aanleg van een vischsteiger. Zoo het station met overkappingen 
etc. slechts doelmatig wordt ingericht, kunnen de stoomboot-maat- 
schappijen zelve wel voor den bouw van steigers zorgen. Overlading 
van koopmansgoederen is vooreerst niet te verwachten. 

De Minister vereenigt zich met deze beschouwingen. 


(1) Wijziging der Wet van 1875 ware anders ook mogelijk en met 
het oog op den financieelen toestand altijd gewenscht. 
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De onteigening van den Rijckevorselschen dijk zal vermoedelijk in der 
minne plaats hebben. Het is beter van een bestaanden dijk gebruik 
te maken, wijl het buitenloop van een nieuwen dijk veel van golfslag 
telijden zou hebben. De bestaande dijk ligt + op 5.50 M. + A.P., en 
bestaat in hoofdzaak uit zand, waaruit ook c. q. een nieuwen dijk zou 


zijn op te werpen. 
J. W.C. T. 


Technische Tijdschriften. 
Verkorte inhoudsopgaaf. 


Engineering. Febr. 25, 1887. De vervaardiging van passtukken voor 
buizen in de Vereenigde Staten, geïll. — Locomotief met bewegelijke 
loopas, geïll. — Machines van de sleepboot »Power”, geïll. Zie ook 
Erratum Engineering, Maart 4, 1887. — Het kopermijnwezen aan Lake 
Superior, geïll. — Irrigatie in Neder Egypte. — Wetgeving op de 
scheepvaart. — Microörganismen en water. — Torpedo’s en oorlogs- 
schepen. — Spoorwegmaatschappijen als fabrikanten. — De schei- 
kunde van het Basisch proces. — Schuine naden van stoomketels, 
geïll. — Artillerie in de Vereenigde Staten. — De ontleding der gassen 
in staalovens en gasmachines. — Het beproeven van Dynamo's. — 
Grovers veerringen, geïll. — De Hawkesbury Brug (Australië), geïll. — 
Nieuwe wijze van verwarming van spoorwegrijtuigen. — De Forthbrug. 


Dito dito, Maart 4, 1887. Het uitloogen van zilverhoudende goud- 
ertsen. — Feisters sneldrukpers, geïll. — De ontworpen havenwerken 
van Lissabon, geïll. — Pneumatisch vormen voor ijzergieterijen, geïll. — 
Pompmachines van de Lincoln waterverzorging, geïll. — De wet op 
spoorweg- en kanaalvervoer. — Schuine naden in stoomketels, geïll. — 
Magazijn- en repeteergeweren. — De »Reina Regente”. — Het meten 
van eene groote hoeveelheid arbeidsvermogen. — Theorie van Bag- 
geren. — De nieuwe staaldraad-kabelfabriek van de HH. Bullivant 
& Co.. geïll. — Het kopermijnwezen aan Lake Superior, geill. 


Dito dito, Maart 11, 1887. Het uitloogen van zilverhoudende goud- 
ertsen, geïll. — Electrische do as van arbeidsvermogen met 
Brown’s Dynamo's, geïll. — De Hawkesbury brug, geïll. — Lovell's 
Draadnagelmachine, geill. — Diffusie inrichting voor een rietsuiker- 
fabriek, geill. — Hall's anker zonder dwarsbalk, geill. — Het kantoor 
voor Octrooien. — Marine Chronometers. — Laatst voorgekomen 
Spoorwegongelukken. — Een nachtkijker voor scheepsgeschut, geill. — 
Protectie in Zweden. — Engelsche tegenover Amerik. Locomotieven. — De 
rem voor luchtdruk en vacuum. — Schuine naden voor Stoomketels. — 
Centrifugaal pompen. — Wijziging van eene balansmachine tot eene 
compoundmachine, geïll. — Het thermoélectrische meten van hooge 
temperaturen, geïll. 


Zeitschr. des Arch. u. Ing. Vereins zu Hannover, 1887, Heft 2. De 
vergrooting van de Universiteitsbibliotheek te Göttingen, door Baurath 
Cuno te Hildesheim, begin der beschrijving, met 6 platen. — De 
gekanaliseerde Saar, door Baurath ScHONBROD, met 2 platen. Beschrij- 
ving der voortzetting van de Saarkanalisatie van Louisenthal tot 
Ensdorf ter lengte van 17.5 KM. Uitvoerige mededeeling betreffende 
de kosten der riviernormalisatie, der sluiskanalen en der drie sluizen 
en stuwen. Totale kosten ruim 2,540,000 mk. — Onder de kleinere 
mededeelingen, eene beschrijving met plaat van de télémarégraphes 
langs de Schelde, Rupel, Dyle, Nethe en Durme, zelfregistreerende 
getijdemeters, die de aanteekeningen electrisch overbrengen naar het 
hoofdstation te Antwerpen. — Onder de voordrachten o. a. een uitvoerig 
bericht over het 2e scheepvaartcongres te Weenen, en een mededeeling 
van Prof. HasE over de Duitsche burgten der 12e en 13e eeuw. 


Kleine mededeelingen. 
De gas-locomotief. — systeem Stevens. 


De gaslocomotief STEVENS heeft het uiterlijk van een gewoon tram- 
rijtuig, zoodat buiten geen enkel bewegingswerktuig zichtbaar is. 

Van binnen is geplaatst een gasmotor KOERTING van zes paarde- 
krachten. 

Gedurende de beproeving werd de motor gevoed door een mengsel 
van lucht en gas, verkregen door de verdamping van naphta. 

Op de drijfas van den gasmotor bevinden zich twee schijven met 
verschillende middellijnen, ten einde aan de locomotief twee snelheden 
te kunnen geven; de eene van vijf, de andere van veertien kilometer 
per uur. Tusschen deze schijven is geplaatst eene dubbele wrijvings- 
koppeling, die de eene of de andere snelheid doet ontstaan. Door een 
dezer twee schijven te koppelen deelt men de beweging mede, door 
middel van caoutchouc riemen, aan eene tusschenas. die een rad draagt, 
dat door middel van een Gallketting de beweging overbrengt op de 
wielas. 

Op de wielas bevindt zich een stel van drie conische raderen, waar- 
van twee voorzien van koppelingen en het derde, met houten tanden, 
bevestigd aan een vast steunpunt. Door deze inrichting kan men de 
locomotief voorwaarts of achterwaarts doen bewegen, naar gelang men 
rechts of links koppelt. 

Door het ontkoppelen van deze conische raderen onttrekt men de 
wielas aan de beweegkracht, zoodat men door middel van den rem- 
toestel onmiddellijk de locomotief kan doen stilstaan. 


‘Het koppelen geschiedt door middel van een stel handvatsels, syme- 
trisch oriental op elk der balcons, onder het bereik van den conduc- 
teur. Van elk der balcons kan de conducteur alzoo, door een van de 
handvatsels, hetzij rechts, hetzij links, te draaien, de locomotief de 
kleine of groote snelheid geven, indien hij gezorgd heeft op de wielas 
de koppeling voor voorwaartsche beweging, door middel van het tweede 
handvat, in werking te stellen. 

De remtoestel werkt tegelijk op de vier wielen en wordt eveneens 
bewogen van elk der balcons. Door deze regeling is de motor voort- 
durend in beweging; de conducteur heeft echter toegang tot den 
regulateur door eene kleine Gallketting, van buiten bewogen door een 
onder zijn bereik zijnd handvatsel. 

Het gas wordt voortgebracht door een Wiltordtoestel, die regelmatig 
de hoeveelheid gas toevoert noodig voor de ontploffing, die ontstaat 
door een doelmatigen aansteker, bevestigd nabij een afzonderlijken 


„uiger. 

De veaamping van de vloeistof heeft plaats doordat warm water, 
afkomstig uit het omhulsel van den cylinder des motors, stroomt door 
den toestel van WILFORD. 

Dit water wordt daarna afgekoeld in een vleugelreservoir, systeem 
KOERTING, dat onmiddellijk in verband staat met den cvlinder, eene 
belangrijke verhitting is alzoo onmogelijk. 

Het geraas ontstaan door de ontploffingen van het gasmengsel wordt 
geheel gesmoord door het gebruik van een toestel eveneens verschul- 
digd aan STEVENS. 


eze toestel bestaat eenvoudig uit een trommel, die bekleed is met | 


asbest of eenige andere stof, die de geluidgolven onderbreekt. 

Volgens den uitvinder is de kostende prijs van deze trekkracht per 
uur paardekracht gelegen tusschen 12 en 15 centimes. 

Een geregelde dienst met deze locomotief zal weldra te Antwerpen 


in werking treden; waardoor het mogelijk zal zijn den werkelijken 


prijs van deze trekkracht te bepalen. 


Vrij gevolgd naar de beschrijving voorkomende in pl Industrie 
Moderne”, van 10 Januari 1887. 
D. P. van AMEYDEN vaN Drws. 
's(iravenhage, Y Febr. 1887. 


meme oe — 


Stedelijke electrische verlichting te Elberfeld. 


Naar de »Deutsche Bauzeitung” meldt, is door het gemeentebestuur 
van Elberfeld besloten tot toepassing van electrisch licht op groote 
schaal en wel voor stedelijke rekening. De hoofdburgemeester roept 
nu belanghebbenden op, om zich aan te melden, met de opmerking, 
dat op 1 October e.k. de centraal-inrichting zal worden in werking 
gesteld, en men voorloopig de exploitatie tot de avonduren (tot 12 uur 
’snachts) wil beperken. De geleverde hoeveelheid electriciteit zal door 
electriciteitsmeters worden bepaald. De aansluiting aan de hoofdleiding 
geschiedt voor rekening der verbruikers; de noodige werken van den 
kabel tot en met de plaatsing van den electriciteitsmeter mogen slechts 
van wege de stad worden uitgevoerd ; alle andere werken kunnen aan 
ondernemers worden overgelaten; over hunne toelating beslist de stad, 
die ook het tarief dezer werkzaamheden vaststelt. Voorloopig is de 
stad bereid de gloeilampen (niet de booglampen) tegen fabrieksprijs te 
leveren. Ook de electriciteitsmeters worden door de stad geleverd. 
maar aan de verbruikers wordt een huurprijs in rekening gebracht 
(evenals bij de gas- en waterleidingen). De kosten der leiding naar het 
huis en de inwendige inrichting, incl. de gloeilampen, zijn natuurlijk 
afhankelijk van de omstandigheden. Gemiddeld zullen zij ongeveer 
16 mark (f 9.60) per gloeilamp zijn. De prijs voor gloeilampen van 
ieder 16 normaalkaarsen is per uur gesteld op + 4 Pfennig (f 0.024), 
voor booglampen van 180 normaalkaarsen + 12 Pf. (f0.072). Voor 
gloeilampen van geringere of grootere lichtsterkte wordt de prijs 
verminderd of vermeerderd. Hierbij wordt evenwel ondersteld, dat 
iedere in huis aanwezige gloeilamp gemiddeld 14 uur per dag brandt. 
Geschiedt dit niet, dan wordt voor ieder ontbrekend uur 2 Pfg. bijbe- 
taald (1). Bij booglampen heeft geene bijbetaling plaats. 

De verbruikers zijn ten allen tijde bevoegd, voor het verder gebruik 
van electriciteit te bedanken. 


Weerkundige waarnemingen te Utrecht, 8 uur voormiddag. 


Barometer- E Windkracht,| Tempera- Gevallen 
DATUM stand in ichting volgens de |tuur,graden| regen in 
mM. ° 10-d. sch. Celsius. mM 


. 
a ae en a 


y ER oe i AA o 


{ 

1649 | QO. 0 1 0 
12 , 4 | 7561 | NNW. 0 l 7 
13 34 | 7643 ¡ ZW. 0 | 3 4 
l4 „ a 160.5 Z. 0 i — 5) } 
IS >, , 758.8 Z. 0 — 3 0 
6, , 761.2 O. | 0 0 
Un 762.8 N.O. 3 p —4 0 


(1) Heeft iemand 4 lampen elk van 16 normaalkaarsen, en brandt | 


de ééne jaarlijks gemiddeld 3, de tweede 2, de derde 1 uur en de 


Rivierberichten 
Waterhoogten, in Meters + A.P. 8 uur voormiddag. 


| | | 
ulen. | Wester- Maas- 
H Nijme- - Arn- 
1887. Laat | Lobith. dou mem EA | o Venlo. ! Grave. 
| a i e | E 
i A : | | A i 
12 Maart | 38.02 , 10.59 | 5.15 « 8.46 900 4253 ' 9.97 5.93 
13 , i 38.06 | 10.57 8.11 . 8.44 8.98 42.90 | 9,93 5.94 
14, | 38.14 | 10,59 ¡ 8.11 ' 8,45 : 898 42.89 | 995 5.98 
15 , ¡ 38.17 | 10.64 | 8.16 : 8.48 , 9.02 | 42.83 | 9.93 5.92 
16, 38.08 10.68 ' 8.20 8.50 9.06 42.62! 992 5.89 
17 , | 38.19 : 10.69 | 820 | 8.52 . 9.07 4286 | 9.92 5.8% 
18 „ | 38.10 | 10.71 | 8.23 , 853 9.08 42.82 | 988 45K 
SS oie A A 
Keul. i Lob. | Nijw | Arnb ' zelite bru trich: | Venlct Grave 
| | 18 8. brug | 
7 Ee it = poset? tat Noe fare ee p fe Sere, te = m — 
Nul der oude schalen '35.85:13.91| 6.221 6.91! — | 7.37/42.20; — | 4.85 


Gem. laagste standen 37.35: 9.79 7.45: 7.88, 8.381 8,21142.37; 9.00! 4.90 


Gem. zomerst. (1 Mei ` 


9.42 
9.46 


42.87! 9.94| 5.82 


tot 1 Nov.) 1871—80 :38.83/11.43: 8.85 9.04; — 
43.12 10.80! 6.63 


Gem. Jaarst. 1851-80 38.70! — - 8.93] 8.99 
Merk III. (Verbod, | | hx | 
van stoomvaart). 43.65)15.70 12.62| 12.71 


‚ Men zie verder „De Ingenieur” 1886, n°. 4. 


STATISTIEKE MEDEDEELINGEN. 


Volgens het »Archiv für Eisenbahnwesen” bedroeg de vergroo- 
‚ting van het spoorwegnet op de geheele aarde in het vijfjarig 
tijdperk 1881 tot en inet 1885 93872 KM., terwijl de totale 
‘lengte van alle in exploitatie zijnde spoorwegen bij het einde 
van 1885 tot 487,740 kilometer was geklommen. Daar de 
‚omtrek der aarde aan den equator 40,070 KM. en de gemiddelde 
afstand van maan en aarde 388,500 KM. bedraagt, was dus 
einde 1885 de lengte van alle spoorwegen reeds meer dan het 
12-voudige van den omtrek der aarde en circa 100,000 KM. 
grooter dan den gemiddelden afstand van de maan tot de aarde. 
Amerika staat wat de lengte der spoorwegen betreft bovenaan 
met 250,663 KM., waarvan op de Vereenigde Staten alléén 
207,508. Dan volgt Europa met 195,057 KM.; vervolgens Azië 
met slechts 22,178 KM., waarvan 19,308 KM. in Britsch-Indië. 
Australië bezat reeds 12,947 KM; Afrika eindelijk 6895 KM., 
waarvan 2793 KM. in de Kaapkolonie, 1950 KM. in Algerië eu 
Tunis. 

De sterkste percentsgewijze toename gedurende het genoemde 
vijfjarig tijdperk vertoont Australië met 53 ?/ọ; hierop volgt 
Afrika met 49 0/,, Amerika met 31 %, Azië met 30 %, en 
eindelijk Europa met slechts 13 °/,. 

In den vorigen jaargang berekende het »Archiv” uit officieele 
opgaven over verschillende landen de gemiddelde aanlegkosten 
van een kilometer spoorweg in Europa op 298,283 mark 
(f176,000), die van een spoorweg buiten Europa op 156,864 
mark (f 92,559). Past men deze gemiddelden toe op de spoor- 
weglengten bij °t einde van 1885, dan zouden de totale aanleg- 
kosten van alle op dat tijdstip in exploitatie zijnde spoorwegen 
der aarde mogen geschat worden op ruim 104 milliarden mark. 
(61.4 milliarden guldens.) 

(Centralbl. der Bauverw.) 


Rotterdamsche Tramweg-maatschappij. Uit het verslag over 
1886 kan het volgende worden aangestipt: 
| Op 16 April ’86 werd de Leidsche tramweg overgenomen met 
2900 M. spoor (systeem Dufrane-Macart) en 7 rijtuigen. 
| Zonder de sporen naar- en in de remises, bezat de maatschappij 
op ’t einde van 1886 in exploitatie 25,982 M. spoor. 
' Het wagenpark bestond uit 90 rijtuigen en 21 camions en 
| sleeperswagens, terwijl bovendien nog van de Holl. IJzeren 
| Spoorweg-mij. 72 camions en sleeperswagens in bruikleen en 
‚onderhoud waren genomen. 
| Het aantal paarden bedroeg 335, waarvan 215 voor den tram- 
| dienst, de overigen voor den sleepersdienst. 
' Het aantal locomotieven was 9. 
. Het onderhoud en de vernieuwing der tramwagens vorderde 
' £16,880.595, dat der voertuigen f 2992105. De locomotieven 
| vereischten £57,777.48; ligging en voeding der paarden f 95,342 14 
| of per dag en per paard f 0.79, 
Vervoerd werden op de paardentramwegen te Rotterdam 
4,266,077 reizigers (in 1885: 4,172,888): op die te Leiden van 


andere in ’t geheel niet, dan behoeft dus niet bijbetaald te worden, 16 April af 214,872; op de stoomtram Rotterdam—Sehiedam 
want gemiddeld hebben de lampen 6 uur, dus 4 X 4% uur. gebrand. | 619,988. 


95 


1885. 
f 277,634.54 


De opbrengsten waren: 1886. 
paardentramwegen te Rotterdam . f 276,423,408 
» » Leiden (van 
af 16 April 


. - 18,725.03 - 12,987.03 (1) 
Camionagedienst . - 128,948.91 = - 122,738.014° 
Stoomtram . - 97,061.83 -101,199.63 


Scheepvaartverkeer te Gouda. In 1886 kwamen te Gouda aan 
of voeren door de stad 13,252 stoombooten en 33,004 zeilschepen, 
met een gezamenlijken inhoud van 2,962,394 M3, 


De hoogdrukwaterleiding te Dordrecht leverde in 1886 volgens 
het verslag der commissie van beheer 550,496 MS. water, tegen 
437,819 MS. in 1885. Het kleinste verbruik in 24 uren was 
627 M3., het grootste 2891 M3, Het aantal aangesloten woningen 
was 4160 tegen 4240 in 1885, Het tarief is zeer gering; per 
jaar werd betaald: 


door 300 woningen . £2.— per woning. 


» 1073 » ed Ee & o: Y » 
» 1022 » . -450 » » 
» 500 » . -6.— » » 
» 39 » - 750 » » 


Het niet voldoende asphalteeren van een deel der buizen 
bleef veel water kosten, daar men herhaaldelijk moest spuien 
om het water roestvrij te houden. 

Proeven zijn en worden nog genomen met de zuiverings- 
toestellen (Revolving purifiers) van Anderson. 

Door de Goudsche belde eten 1 werden in 1886, 
blijkens het verslag van de Kamer van Koophandel te Gouda, 
naar de stad gepompt 166,692 M3. of gemiddeld 456 M”. per dag 
tegen 408 M3. in 1885. Aangesloten waren op 41 Jan. ” 5 1555 
ee De bruto-opbrengt was f 18,568.915 tegen f 15,850,98* 
in 1885. 


Binnenlandsche berichten. 


Op den Asten Maart jl. overleed te Arnhem, in den 
ouderdom van 58 jaren, de heer Jhr. A. O. VAN DEN 


SANTHEUVEL, Ingenieur fe klasse van den Rijks-waterstaat. 


Den 22sten Maart vertrekt de civiel-ingenieur R. A. I. SNETH- 
LAGE, aan wien sedert Mei 1886 de redactie van dit weekblad 
was opgedragen, voor eenigen tijd naar Zuid-Afrika. Hij zal 
daar namens de concessionarissen van den spoorweg in de 
Transvaal, de heeren J. L. Cluijsenaer te Utrecht, Van de Wall | 
Bake te Amsterdam en Groll Jr. te Londen, werkzaam zijn ten | 
behoeve van den aanleg van den weg in de Zuid-Afrikaansche | 
Republiek. Wij meenen tolk te zijn van allen, die belang 
stellen in dat land en in de Te an ee door hem | 
eene voorspoedige reis en een volkomen welslagen zijner zending | 
toe te wenschen, zoodat spoedig een aanvang zal kunnen ge- 
maakt worden met een werk, waaraan de belangen van Neder- | 
land en zijne industrie in hooge mate zijn verbonden. 


DE MEIJER, met verlof hier te lande, vertrok den 47den Maart 
jl. weder naar Batavia. Gedurende zijn verblijf alhier mocht 
zich dit weekblad in zijne ijverige medewerking verheugen. 
Behalve talrijke bijdragen van verschillenden aard vloeiden o. a. 
ook sedert Juni °86 de verslagen der vergaderingen van het 
Kon. Inst. v. Ingenieurs uit zijne pen. 


Zaterdag 12 Maart jl. had te Venlo met gunstig gevolg de 
beproeving plaats van de nieuwe spoorwegbrug over de Maas te 
Venlo. De bovenbouw dezer brug is ingericht voor dubbel spoor 
en bestaat uit vier overspanningen elk lang 57.70 M. De 2 
proeftreinen waren elk samengesteld uit vier locomotieven met 
tender, ieder stel lang 15.32 M. en zwaar 66.30 Ton. 


Buitenlandsche Berichten. 


De ingenieur je kl. van den Ned.-Indischen waterstaat J. E 
| 
| 
| 


grootste wil niet alléén Brussel, maay alle groote steden van 
Midden- en Westelijk België voorzien met water uit de Ourthe. 
Nabij Laroche zou door middel van een stuwdam een reservoir 
worden gevormd, waaruit dagelijks 300,000 M3. zouden kunnen 
worden ontleend, om langs aquaducten en door buizen Marche, 
Namen, de bassins van Charleroi en du Centre, Brussel, Leuven, 
Mechelen, Antwerpen, Mons, Doornik, Gent, Brugge, Ostende 
en Blankenberghe van water te voorzien. Voorloopig zouden 
100,000 M3. worden aangevoerd bestemd voor Marche, Namen, 
de bassins van Charleroi en du Centre, Brussel, Leuven, Meche- 
len en Antwerpen; de kosten voor dit eerste gedeelte zijn ge- 
raamd op bijna 44 millioen francs. Met recht wijst «Bruxelles 
Port-de-Mer», waaraan wij dit ontleenen, op de groote gevaren, 
die aan de uitvoering van dit plan verbonden zijn, daar bij een 
ongeval aan het reservoir of de hoofdleiding of bij eene afsluiting 
door eene vijandelijke macht, niet alleen Brussel, maar een 
bevolking van 1,200,000 zielen van water verstoken zou kunnen 
worden. 

Een 2e plan stelt voor, het water uit de Beneden-Nethe te 
ontleenen, het in reservoirs nabij het «bois de la Cambre» te 
persen en aldaar te zuiveren door middel van galerijen door 
het bosch gegraven, dus door natuurlijke grondfiltratie. 

Het 3e plan (zie pag. 88) ontleent het water aan de Demer, 
en zou volgens de ontwerpers bij een verzekerd verbruik van 
25 a 30,000 M3, per dag rentabel zijn. 


Te Nassau in den staat Florida overleed de bekende Ameri- 
kaansche ingenieur kapitein James Eaps, in den ouderdom van 
bijna 67 jaren. Hij werd 28 Mei 1820 te Lawrenceburg in den 
staat Indiana geboren, en verwierf grooten naam door den bouw 
der brug over de Missisippi bij St. Louis en door de verbetering 
van de monden der genoemde rivier door leidammen. In de 
laatste jaren deed zijn plan om duor middel van een spoorweg 
volgeladen schepen over de landengte van Tehuantepec te ver- 
voeren, veel van zich spreken. 


Gemengde berichten. 


Het Alg. Handelsblad van 14 Maart bevat een beschouwing van den 
scheepsbouwkundigen ingenieur J. P. Teding van Berkhout over »Ons 
scheepsbouwonderwijs”. Naar aanleiding van hetgeen in de Tweede 
Kamer bij de beraadslaging over de Marine-begrooting voor 1887 over 
dit onderwerp werd gezegd, wijst de schr. op de verschillende groote 
leemten, walke het onderwijs in de scheepsbouwkunde aan de Poly- 
technische school te Delft aankleven, en dringt aan op spoedige 
verbetering. 

Bij ministeriéele beschikking is in Hongarije te beginnen met dezen 
zomer het ook hier te lande sedert eenige jaren bestaande stelsel 
ingevoerd, waarbij studenten aan de polytechnische school op hun 
verzoek gedurende den vacantietijd bij de Staatswerken (rivierbeheer, 
staatsspoorwegen, staatsfabrieken) kunnen worden geplaatst. Zij moeten 
echter, alvorens tot deze practische oefenschool te worden toegelaten, 
het eerste examen met goed gevolg hebben afgelegd. Aan de bemiddelde 
studenten wordt geene vergoeding gegeven; de niet-bemiddelden en 
bekwamen ontvangen een kleine toelage. 


De Vereeniging van en voor Nederlandsche industriëelen hield 9 
Maart jl. te 's-Gravenhage haar 102e algemeene vergadering. De 
Secretaris Mr. C. C. E. d’Engelbronner gaf een uitgebreid periodiek 
overzicht. Over deelneming aan de tentoonstelling te Parijs in 1889 
werd verschillend geoordeeld; de conclusie was: onthouding of benoe- 
ming van een Kon. hoofdcommissie met ruime subsidie of crediet tot 
een vooraf te bepalen maximum. — Men drukte den wensch uit, dat 
van Regeeringswege, des noodig bij de wet, aan de besturen van 
grootere van drinkwaterleiding voorziene gemeenten de verplichting 
zon kunnen worden opgelegd, om ook aan naburige kleinere gemeenten 
op billijke voorwaarden goed water te leveren. — Het gewijzigde 
wetsontwerp voor een regeling der electrische gemeenschap door 
middel van telephonie werd even sterk afgekeurd als het voorgaande. 
Men oordeelde dat in beginsel moest worden gekozen tusschen zuivere 
staatsexploitatie en particuliere exploitatie zonder eenige belemmerende 
inmenging van Regeeringswege. (Men zie verder de Ned. Industriëel 
van 13 Maart j.l.) 


De Duitsche Rijksdag stond 14 Maart j.l. opnieuw 500,000 mark toe 
voor den aanleg van ondergrondsche telegraaflijnen. (Hbld.) De 
laatste sneeuwstormen hebben het groote voordeel van dergelijke 
leidingen boven de gewone bovengrondsche telegraaflijnen nog eens op 


Waterleldingsplannen in België. Ten vervolge op de kleine | gevoelige wijze bewezen. 


mededeeling betreffende eene voorziening van Brussel met water 
uit de Demer (zie pag. 88) kan nog medegedeeld worden, dat 
er drie groote wateraanvoerplannen bestaan. Het eerste en 


‘mn 


(1) Over hetzelfde tijdvak 46 April —31 Dec. 


- ——— 


De Eerste Groninger Tramway-Maatschappij te Veendam nam, bij 
besluit van de algemeene vergadering van aandeelhouders op 9 Maart 
j.l., voor f 45,000 deel in het aandeelkapitaal der Eerste Drentsche 
Stoomtram-Maatschappij (Assen—Wildervank), groot f160,000.—, 
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mits dit laatste vóór afloop der loopende concessie volteekend zij. 
(Loc.) 


De Ned. Staats-Ct. van 17 Maart bevat o. a. de gewijzigde akte van 
oprichting van de Dedemsvaartsche Stoomtramweg- Maatschappij, 
gevestigd te Avereest. De lijn loopt voorloopig van station Dedemsvaart 
der S.-S. tot Heemse in de gemeente Ambt-Hardenberg. Aandeulkapitaal 
f 300,000.—. 

Verder de statuten der ’s-Gravelandsche Tramweg- Maatschappij te 
‘s-Graveland, met een maatschappelijk kapitaal van f50,000.—, ten 
doel hebbende het aanlezgen en exploiteeren van een paardentramweg 
tusschen ’s-Graveland en het station Hilversum. 


Vaart bij nacht door het Suez-kanaal. In »de Ingenieur” 1886, 
nos. 15 en 48, werd reeds medegedeeld, op welke wijze over een 
edeelte van het Suez-kanaal het doorvaren bij nacht werd toegestaan. 
hans is, blijkens bericht van Zr. Ms. politieken agent en consul- 
ike te Cairo (zie Ned. Staats-Ct. van 15 Maart) door de directie 
er Suez-kanaal-Maatschappij een nieuw voorloopig reglement uitge- 
vaardigd voor de doorvaart bij nacht van het geheele kanaal. Met 
ingang van 1 Maart '87 en tot nader order kunnen stoomschepen 
verlof bekomen des nachts het kanaal te bevaren onder dezelfde 
voorwaarden als voor de vaart bij dag zijn vastgesteld. De stoomschepen 
moeten daartoe vooraf door de agenten der Maatschappij te Port Saïd 
of te Port Tewfik doen constateeren, dat zij voorzien zijn: 10. aan 
den boeg van een electrischen projector die tot op 1200 M. afstand 
licht uitstraalt, welke projector zoo dicht mogelijk bij de waterlijn 
moet zijn geplaatst; 2o. van eene electrische lamp met kap boven het 
bovendek opgehangen en sterk genoeg om een rond vlak van ongeveer 
200 M. middellijn te verlichten. 

De agenten der Maatschappij zullen beslissen of de toestellen aan 
de voorschreven eischen voldoen en de noodige waarborgen opleveren 
dat de daarvan voorziene schepen zonder bezwaar tot de vaart bij 
nacht kunnen worden toegelaten. Verder zijn er verschillende signalen 
voorgeschreven, witte en roode lichten, stoomfluitsignalen en vuurpijlen, 
om botsing van schepen onderling of met baggermachines te voorkomen. 
Wij kunnen hieraan nog toevoegen, dat den 3den Maart jl. de post- 
stoomer Siam van de Peninsular, komende van Bombay, het eerst 
het Suez-kanaal over de geheele lengte met behulp van electrisch licht 
bij nacht doorstoomde, en wel van Suez tot Port Saïd in den korten 
tijd van 15 uren. 


Het Alg. H.Bl. meldt, dat door den Minister van Oorlog nieuwe 
bepalingen zijn gemaakt omtrent de aanschaffing van kaarten, welke 
aan de topographische inrichting zijn vervaardigd. Hierdoor zijn ook 
voor de ambtenaren, ressorteerende onder de departementen van 
algemeen bestuur, de kaarten verkrijgbaar, welke tot nog toe uit- 
sluitend door het leger, de marine en de schutterij konden worden 
aangeschaft. Voorts is aan een sinds lang geuiten wensch voldaan door 
de verkrijgbaarstelling van de chromotopographische kaart op de schaal 
van 1 : 25,000. Men zal zich herinneren, dat, naar aanleiding van een 
ingezonden stuk van den heer v. R. in »de Ingenieur” 1886, no. 5, 
ook door het Bestuur der Ver. v. Burg. Ingenieurs te dezer zake een 
adres aan den Minister werd ingediend. 


Benoemingen, Verplaatsingen, enz. 


De hoogleeraar aan de Rijks Universiteit te Leiden, Dr. H.G. 
VAN DE SANDE BAKHUIJZEN, voorzitter der Rijkscommissie voor 
graadmeting en nauwkeurigheidswaterpassing, is benoemd tot 
ridder in de orde van den Nederlandschen Leeuw. 


De hoofdingenieur der marine, de heer J. C. JANSEN te Nieuwe- 
diep, wordt naar ’s-Gravenhage overgeplaatst als adjunct-adviseur 
voor scheepsbouw. 


Met ingang van 1 April as. zijn bevorderd tot ingenieur van 
den Rijks-waterstaat der te kl. G. A. Escher, thans ingenieur 
2e kl.; tot ingenieur van ’s Rijks-waterstaat der 2e kl. R. J. 
CASTENDIJK, thans ingenieur 3e kl., en tot ingenieur van ’s Rijks- 
waterstaat der 3e kl. P. C. van KERCKHOFF, thans adspirant- 
ingenieur. 


Tot directeur der stoorntrammaatschappij Breskens— Maldegem 
is benoemd de civiel-ingenieur G. Heurr, ingenieur bij de Geld.- 
Overijsselsche Locaalspvorwegmaatschappij te Winterswijk. 


Te Groningen is tot directeur der Ambachtschool benoemd de 
heer F. Riepma, leeraar aan de Ambachtschool te Arnheim. 


Tot directeur der stedelijke gasfabriek te Gouda is benoemd 
de heer J. J3. Prins, adjunct-directeur der gem. gasfabriek te 
Dordrecht, uit een tweetal bestaande uit den benoemde en den 
heer J. BLOM Sz. te Arnhem. 


Tot directeur der gemeente-gasfabrick te Lochem ig benoemd 
de heer W. H. MORREN, adsistent te Gouda, uit een tweetal, 
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bestaande uit den benoemde en den heer D. A. M. SPRUIT, 
directeur te Bussum. 

Bij den Prov. Waterstaat in Noord Brabant zullen met den 
Asten Augustus a.s. worden verplaatst: de opzichter Ze klasse H. A. 
HeLLo van Boksmeer naar 's-Hertogenbosch; de opzichter 2e 
klasse T. SCHOONDtRBEEK van Helmond naar Boksmeer; de 
opzichter 2e klasse T. [. CrEFCOEUR van Tilburg naar Helmond, 
allen met gelijktijdige verhooging der jaarwedde met t 50.—, 
zoomede de opzichter 3e klasse A. DE BRUIJN van 's-Hertogen- 
bosch naar Tilburg. 

Tot hoofdopzichter bij de gerneentewerken te Maastricht is 
benoemd de heer Mews aldaar. 


In Ned. Indië zijn: 

bij den Water.tuat en ’slunds Lurg. openb. werken: 

ow rgeplaatst: van Banjoemas naar Amboina, de opz. 2e kl. 
A. LEGERSTEE; van Soerabaya naar Lamongan de opz. 2e kl. 
W. F. E. ve Jonan; van Kedongprahoe, afd. Ngawi, naar Ngawi 
de opz. 2e kl. J. J. P. C. BurcHarTz; van Laboran- Deli naar 
Medan (Sumatra’s Oostkust) om als eerst-aanwezend ingen. op 
te treden, de ingen. 2e kl. A. P. MELCHIOR; van Batavia naar 
Laboean-Deli de waarnemend adsp. ingen. J. F. DE GUSELAAR; 
van Bengkalis naar Besoeki de archit. 2e kl. M. CORNFLISSEN :; 
van Batavia naar Tandjong-Pandan de opz. 2e klasse H. J. 
DE Roo; van Tjiandjoer naar Batavia, de opzichter Ze klasse J. 
VAN BALGOO1J; van Bandoeng naar Tjiandjoer, de opzichter 2de 
klasse W. J. vaN DE GRAAFF; van Kediri naar Madioen, de 
opzichter le klasse E RoELorsEN; van Pandoeng naar Manond- 
jaja, de opzichter 3e klasse G. W. VAN DE KAMER; van Tassik- 
melaja naar Bandoeng, de opzichter le klasse C. van Wijk; 
van Kasri (Pasoeroean) naar Banjoemas, de opzichter Ye, klasse 
G. J. A. GRAICHEN; 

ingetrokken: de toevoeging aan den chef der Vie waterstaats- 
we van den opz. 3e kl. te Patjitan (Madioen) J. K. C. 

EHR ; 

toegevoegd: aan den chef der Vie waterstaatsafd. om te Patji- 
tan (Madioen) werkzaam te zijn by de herstellingen aan den 
weg Ponoroga-Patjitan, de opzichter 2e kl. J. F. L. N. Frantz; 
aan den chef der irrigatie-brigade en in verband daarmede te 
Sitoebondo (Besoeki) gepl. de benoemde opz. der 3e kl. F. H 
CORDESIUS; aan den chef der waterstaatsafdeeling, de benoemde 
architect 2de kl. E. J. van Dijk; aan den chef der IVe water- 
staatsafdeeling de waarnemend architect 2de kl. J. A. C. Ha- 
MILTON ; 

gepluatst: Te Garoet (Preanger-Regentschappen), de benoemde 
opzichter 1ste kl. J. E. GEBEL; te Soerabaja, de benoemde waar- 
nemend architect dste kl. H. J. van DER LINDEN; te Kediri, de 
benoemde opzichter 2de kl. A. W. J. Gossow; te Medan Suma- 
tra’s Oostkust), de benoemde waarnemend opzichter der 2e kl. 
J. H. VAN DER LINDEN. 

Bij de Staatsspoorwegen, algemeene dienst en aanleg: 

overgeplaatst: van het hoofdbureau te Buitenzorg naar den 
aanleg der lijn Djokjokarta— Tjilatjap. de adj.-ing.- werktuig- 
kundige 4e kl. Th. M. G. KEULEMANS; van den aanleg der 
lijn Djokjokarta—Tjilatjap naar den aanleg der lijn Fjitja- 
lengka—Garoet, de ing. le kl. R. H. J. SPANJAARD, de bouwk. 
ambt. 2e kl. F. J. NELLENSTEIJN, de opz. Ye kl. J. M. van 
ZEVENTER en de tijd. onderopz. 2e kl. A. W. EijKFLENBOOM; 
van het toezicht op de lijn Semarang— Vorstenlanden — Willem I 
naar het toezicht op den Deli-spoorweg, de tijdelijke opz. 2e kl. 
F. J. Dozy. 


Open betrekkingen. 


Een leeraar in het rechtlijnig teekenen aan de ambachtschool 
en gem. avondschool voor haudwerkslieden te Arnhem. Jaarwedde 
f 800. Aangifte vóór 25 Maart. Ongev. 27 lesuren per week. 
Inlichtingen bij den Directeur. 


Een Hoofdopzichter, tractement aanvankelijk f 1500, en een 
Inspecteur der Bouwpolitie, tractement aanv. f 1000, voor de 
gemeentewerken te Arnhem. Adressen op zegel in te zenden voor 
1 April a.s. aan den Burgemeester. Inlichtingen worden gegeven 
door den Directeur der gemeentewerken. 


IE" Bij dit nummer behoort een BIJBLAD, bevattende 
Aankondigingen van aanbestedingen, Afloop van aanbestedingen. enz. 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINALL. 


Bijblad behoorende tot „DE INGENIEUR” No. (2. 


Aankondiging van Aanbestedingen. 
Maandag 21 Maart. 


Lrempne (N-Br R. K. Kerkbest., te 2 ure: Bouwen van een 
Llefdegesticht met scholen en aanhoorigheden. Inl. bij J. Heijkants, 
bouwk. te Erp. 

OSSENDRECHT. Burg. en Weths., te 11 ure: Verbouwen en ver- 
grooten der gem.school. Inl. bij den arch. R. H. C. v. Someren te 
Bergen-op- Zoom. 

AMSTERDAM. Burg. en Weths., te 12 ure: Onderhoud, enz. ged. '87 
van sluis- en waterwerken, scheepvaartinrichtingen enz Inl. bij den 
stads-ing. Raadhuis kamer n°. 106 van 10—12 ure. 

Jvem. Dir. v. h. Entrepot-dok, te 12 ure: Bouwen van een pakhuis. 

Joem. Holl. IJzeren Spoorw.-Mij.. te 2 ure: Onderhoudswerken, 
in 7 perc. (Rest. n°. 396); Idem in 2 perc. (Best. n°. 399). Raming 
f 46.100 en £43,744. (Zie Adv. in n°. 11.) 

MEDEMBILIK. Dijkgr. en heemr. der Vier Noorder Koggen, te í 
ure: Uitvoeren van grond- en steengloolingwerk, op Dijksnummers 13 
aan den Westerdijk onder Aartswoud. Inl. bij den Hoofd-opz. v. h. 
Ambacht. A. Kater Jr. te Medemblik. 

S-GRAVENHAGE. Min. v. Koloniën, (Technisch Bureau) ten dienste 
der Stautssp. op Java), te 12 ure: Wzerwerk voor onderstellen van 
gesloten goederenwagens (Rest. n°. 80.) 

Nieuwveen. R. K. Par. Kerkbest. v. d. H. Nicolaas, te 3 ure: 
Bouwen van een toren vóór de kerk en herstellingen aan de kerk. Inl. 
bij den arch E. J. Margrij te Rotterdam. 

MAKKUM (Fr.) Dijksbest. v. h. watersch. der Vijf deelen Zeedijken 
Buitendijks. te 12 ure: fo. Werken nan de zeeweringen ‘an het 
watersch. ged. 1887. in perc.: 20. uitbaggeren van 800 M. dijksvaart. 
Inl. bij den opz. J. R Posthuma te Almenum. 

’S GRAVENHAGE. Burg. en Weths., te 1 ure: Bouwen van een 
machinegebouw en schoorsteen tot plaatsing van het pompwerktuig 
voor de rivleering van het Z.-O. ged. der gem aan de Lekstraat. 


Dinsdag 22 Maart. 


ROTTERDAM. Burg. en Weths., te 1 ure: Bouwen van eene bewaar- 
school met bovenwoningen nabij de Vlietkade. Inl. aan het Stads- 
Timmerhuis. 

Ipem. Inem. 30.000 KG. gletlood ten dienste van de socketverbin- 
ding van gegoten ijzeren buizen. 

Utrecnt. Maatsch. tot Expl. v. Staatsspw. (voor rek. v. d. Staat) 
te 2 ure: Maken van een zijspoor met los- en laadplaats met bijk. 
werken op de halte Dalfsen (Best. n0. 458.) Raming f 4150. (Zie Adv. 
in n°. 11.) 

Inem. Inem Maken van een gebouw voor privaten, waterplaatsen 
en bergplaatsen met bijk. werken op het station Leeuwarden, (Best. 
n°. 457) Raming f 3600. (Zie Adv. in n°. 14.) 

ZUTPHEN. Burg. en Welhs.. te 12 ure: a. 25,000 Ren-Ahin kelen 
(12-44); b. 10.000 Niedermendiger Bazaltlava ¿idem 10—16); 
c. 340,000 straatklinkers; d. 975 M°. rioolbuizen. (Zie Adv. in n°. 11.) 


Woensdag 23 Maart. 


s-GRAVENHAGE. Min. v. Wat., H. en N.. (ten dienste der Staats- 
spoorw.) te 12 ure: Herstellen van de toegangswegen naar de stations 
van den spoorweg van Groningen naar Delfzijl. Raming f 4200. 
(Zie Adv. in n°. 9.) 

Inem. Inem, te 12 ure: Verbouwen van een ged. van het hoofd- 
gebouw en uitvoeren van andere werken op het station Zwolle. 
Raming f 13100. Zie Adv. in n°. 10.) 

loves. Min. v. Wat.. H. en N., te 11 ure: Voortzetten der verruiming 
van de doorgraving te Huek van Holland (Verbetering van den 
waterweg langs Rolterdam naar zee.) Raming £87,800. (Zie Adv. in 
n°. 40.) 

Ipem. Inem, te 44 ure: Baggerwerk in het Scheur. beneden 
Maassluis. ter verdieping van het groot scheepsvaarwater met bijbeh. 
werken « Verbetering van den waterweg langs Rotterdam naar zee). 
Raming f 214550. (Zie Adv. in n°. 40.) 

Loritn. Burg. en Weths. v. Herwen en Aerdt, te 12 ure: 
Bijbouwen van een vierde lokaal aan de openb. school te Lobith. Inl. 
bij den arch. G. H. Pubiiekhuijsen te Lobith. Aanw. 23 Maart te 10 ure. 

NIEUWER-ANSTEL. Arch. H. G. Jansen. Bouwen van twee heeren- 
huizen aan de Verlengde Vossiusstr. te Amsterdam. Aanw. 21 en 22 
Maart te 11 ure. 


Donderdag 24 Maart. 


AMSTERDAM. Genie, te 10 ure: Maken van een gebouw tot ver- 

pone van lijders aan besmettelijke ziekten te Amsterdam. Inl. op 
et bureel van den Ea w. ing. Raming f 20,000, 

'S GRAVENHAGE. Dir. van ’s Rijks gieterij van bronzen geschut, 
te 12 ure: 25010 KG. rood koper in blokken. 

ZIERIKZEE. Dagel. best. v. h. watersch. Schouwen, te 1 ure: 
Verdedigen van den onderzeeschen oever met zinkstukken. enz.. tusschen 
de raaien X en XIIL van het distr. Borrendanme ten N. van het 
Westhavenhootd van Zierikzee met voorloopige bestorting dier werken. 
(Best. n°. 124). Aanw. 21. 22 en 23 Maart te 10 ure. 

ELsT (Geld) Dijkst. v h. polderdistr. Over- Betuwe, te 12 ure: 
Verhoogen, enz. van een ged. van den Rijnbandijk onder Heteren en 


Randwijk (2000 M.) Inl. bij den Dijkm. v. Over-Betuwe te Gent. Aanw. 
22 Maart te 10 vre. 

GrEuiicum. Polderbestn. v. Hellouw en Haaften, teå ure: fo. Maken 
van een gemetselde keering met puntdeuren in de Mulenwetering; 
2o. maken van eene doorgraving in de kade tusschen gen. wetering; 
30. herstellingen aan de machinistwoning, alles in 4 perc. Inl. bij den 
distr -opz. H. Leemhuis te Zalt-Bommel. Aanw. 23 Maart te 10% ure. 

Grouw (Fr.) Burg. en Weths. v. Idaarderadeel. te 12 ure: 
Maken. enz. van twee houten ophaalbruggen, eene te Idaard en eene 
te Grouw. Inl. bij den gem. bouwk. te Grouw. 


Vrijdag 25 Maart. 


GRONINGEN. Prov. Best.. te 12 ure: Vernienwen der beschoeling 
aan de westzijde van het verbindingskanaal tusschen de Westerhaven- 
sluis en de draaibrug voor de Steenhouwerskade, te Groningen. Inl. bij 
den hoofd-ing.. den ing. en den opz. L. Edens te Groningen. 

BERGAMBACHT (Z.-H.) Best. v. d. polder Bergambacht, te 10 ure: 
Vernieuwen van de steenen brug bij het dorp, leggen van een hulp- 
brug, enz. 


Zaterdag 26 Maart. 


UTRECHT. Van wege het Min. v. Wat.. H. en N., te 2 ure: 
Baggerwerken in den gekanaliseerden Hollandschen IJsel. in de prov. 
Utrecht en Zuid-Holland. Raming f 2000. (Zie Adv. in n°. 10.) 

BEVERWIJK. Maatsch. tut Erpl. v. h. Noordzee-bad Wijk aan Zee, 
te 12 ure: Bestraten van eenen weg loopende door de Buitenplaats 
»Ruoswijk” en de duinen tot aan het zoogen Pauscliduin. te Wijk 
aan Zee. Inl bij den arch. L J Ritter te Haarlem. Aanw. 22 Maart 
te 11 ure, aanv. aan de Buitenpl. »Rooswijk” te Velsen. 


Maandag 28 Maart. 


ZOETERMEER. Burg. en Weths.. te 12'4 ure: Maken van eene 
kel- en klinkerbestrating (+ 19.0 M2.). met afwerken der bermen enz., 
zonder leverantie van keien en klinkers. Inl. op,‚het raadhuis ald. 
Aanw. 23 Maart te 14% ure. 

AMSTERDAM. Burgm. en Weths., te 12 ure: Bouwen van eene 
openb. law. school 1e kl. voor 600 kinderen beooosten de Veemarkt. 
Inl. bij den stads-arch. Raadhuiskamer no. 101 van 40—42 ure. 


Dinsdag 29 Maart. 


'S-GRAVENHAGE. Min. v. Financiën. te 12 ure: Onderhouden. enz. 
van het gebouw van de hypotheken en het kadaster te Maastricht, 
tot 31 Maart 1890. Inl. bij den rijksbouwm. in het 2e distr. te 's-Gra- 
ee en den hoofd-opz. J. J. G. Rinkes te Breda. Aanw. 21 Maart 
te 1< ure. 

IDem. Inem. Onderhouden, enz. van het gebouw van de hypotheken 
en het kadaster te Sneek Inl. bij den bonwk. voor de landsgeb. in het 
le distr. te ’s-Gravenhage. Aanw. 21 Maart te 14'< ure. 

GRONINGEN. Van wege het Min. v. Wat.. H en N., te 12 ure: 
Onderhoud van den Dollardsdijk en van de landpunt Reide, van 1 Mei 
87 tot 31 Pec. “90. Raming 18130. (Zie Adv. in n° 10.) 

LOOSDUINEN. Burg. en Weths.. te 14 ure: Verbouwen der tweede 
openh. school te Hulfweg— Loosduinen. Aanw. 24 Maart te 14 ure. 

ROTTERDAM. Burg. en Weths.: Gegoten ijzeren buizen, huips:ukken 
en toebeh. (1 935.046 KG.) 

InEm. Inem, te 4 ure: Maken van de Rijnhaven en baggerwerk in 
de Binnenhaven, de Entrevóthaven en de haven aan de Katen- 
drechtsche kade. Tul. aan het Timmerhuis. Aanw. 22 Maart te 41 ure. 

Benscnop R. K. Rerkbest., te 1 ure: Bouwen van een kerk met 
toren, traptorens. doopkapel. sacristie en zangkoor; houwen van een 
noodkerk, enz. Inl. bij den arch. A. Tepe te Utrecht. Aanw. 29 Maart 
te 10 ure. 

HenGeto. Dir. der Nederl. Kntoenspinnerij. te 4 ure: Bouwen 
van een pakhuis met pak- en weegkarner. haspelsaal vergrooten der 
magazijnen, enz. Inl. bij den arch. J. Moll te Hengelo. Aanw. 29 Maart 
te 1U ure. 


Woensdag 30 Maart. 


KRALINGEN. Burg. en Welhs.. te 2 nre: Verbouwen en vereraoten 
der openb. lag. school aan de Korte kade ald Aanw. 23 Maart te 10 ure. 

ENSCHEDE. John Tattersall. te 12 ure: Bouwen van een magazijn, 
stalling, wagenhuis, enz. Inl. bij den arch. J. Moll te Hengelo. Aanw. 
30 Maart te 10 ure. 


Donderdag 3! Maart. 


HAARLEM. Van wege het Min. v. Wat., H. en N.. te 14 ure: 
Verbeteren van een ged. der kade op het eiland Urk, heh. tot de 
zeewerken in Noord-Holland. Raming £2470 (Zie Adv. in n°. 10.) 

lIvem. Inem Voortzetten der verbetering van den omringdijk op 
het eiland Marken, beh. tot de zeewerken in Noord-Holland. Raming 
14400, Zie Adv. in n°. 40.) 

MENALDUM. Burg. en Weths. van Menaldumadeel te 4 ure: 
Bouwen van eene O. L. school met onderwijzerswoning te Boxuin. 

"S-HERTOGENROSCH. Burg. en Welhs., te 10 ure: do leveren van 
76.000 gres-keien; Qo. idem van + — 400 MI behakte hardsteenen 
trottoirbanden. (Zie Adv.) 


Vrijdag 1 April. 
. RORSSELE. Best. der waterk. v. h. calam. watersch. Ellewoutsdijk 
en den calam. polder Borssele, te 10 ure: Maken van eene inlaagkade 


met bijk. werken in het wutersch. Ellewoutsdijk. Aanw. 25 en 28 
Maart te 10 ure. Raming f 50,000. 


Zaterdag 2 April. 


ZEVENHUIZEN. Burg. en Weths.: Maken van eene keibestrating 
ald. Inl. bij den civ.-ing. H. Paul te Zevenhuizen. Aanw. 30 Maart 
te 14% ure. 


Maandag 4 April. 


S-GRAVENHAGE. Min. v. Wat., H. en N., te 11'% ure: Aanleg van 
eene klinkerbestrating ter vervanging van de grindbaan op den Katen- 
drechtschen dijk, deel uitmakende van den Rijksweg der 2e klasse 
n° 4 van Autendrecht naar de Oude Maas. Raming f 10.500 (Zie 
Adv. in n°, 44.) 

MAASTRICHT. Van wege het Min. v. Wat.. H. en N.. te 10 ure: 
Leveren en verwerken van onderhoudsmaterialen op den Rijks grooten 
weg der je kl. Maastricht—Nijmegen. Raming f 3600. ‘Zie Adv. in 
n°. 11. 

en: Inem. Baggerwerk tot verbetering van de Zuid- Willemsvaart 
tusschen sluis n°. 14 en de Noordbrab. grens bij sluis n°. 13 in de 
gein. Nederweert. Raming f 2300. (Zie Adv. in n°, 11.) 

Inem. IDEM. Maken van paalregelwerk miet tuinen. enz. langs de 
kanaalboorden der Zuid-Willemsvaurt in de gem. Weert. Raming 
£10,000. (Zie Adv.) 

Inem. Inem. Maken van bestrate goten enz. op den Rijks grooten 
weg der fe klasse Maastricht— Battice. Inl. bij den hootd-ing. in het 
Te distr. en den ing. Bekaar, beiden te Maastricht. Aanw. 28 Maart. 
Raming f 2(0. (Zie Adv.) 

BEETSTERZWAAG. Burg. en Weths., te 11 ure: Bouwen van een 
ijzeren draaibrug met houten landhoofden te Aortezwaag. Aunw. 21 
Maart te 10'. ure. 

Makkum (Fr.) Dijksbest. v. Wonseradeels Zuiderzeedijken. te 
12 ure: Onderhoudswerken aan de zeewering voor '87, lnl. bij den 
dijksopz. te Gaust. i 


Dinsdag 5 April. 


FIJNAARD. Burg. en Weths., te 40 ure: Vernieuwen der dorpskeistr. 
(1023 M2.) met bijlev. van 346 MI. kantsteenen van graniet en 606 M2. 
nieuwe grés-keien. Aanw. 2 April te 11 ure. 


Woensdag 13 April. 


'S-GRAVENHAGE. Min. v. Wat.. H. en N.. te 14 ure: Wegruimen 
van een in de Bover-Merwede onder de gem. Sleeuwijk gezonken 
vaartuig. Inl. bij den hootd-ing. v Diesen te ‘s-Gravenhage. den ing. 
Hoogenboom te Dordrecht en den buitengew. opz. de Hoog te Gorin- 
chem. Aanw. 6 April. (Zie Adv.) i 

. Vrijdag 15 April. | 

MIDDELBURG. Van wege Min. v. Wat.. H. en N., te 10 nre: Driej. 
onderhoud van eenige werken bij de oude Hoeve aan de Noordzijde van 
het eiland Schouwen, beh. tot de zeewerken in de prov. Zeeland. Inl. 
bij den hoofd.-ing. in het 14e distr. te Middelburg en den ing. te Goes. 
Aanw. 7 en 9 April. Raming f 4048 p. j Zie Adv) 

's-HERTIGENFOSCH. Vanwege het Min. v. Wat.. H. en N., te 10 
ure: Voorziening van de kanaalboorden der Zuid- Willemsvaart in de 
prov. Noord-Brabant. Inl. bij den hoofd-ing. in het 6e distr. te 
‘s-Hertogenbosch, den arrond -ing. Schuurman te Vught. den opz. 
Weehuizen te 's-Hertogenbosch en den opz. Puinmée te Aarle-Rixtel. 
Aanw. 9 April. Rarning t 7000. 

's-HERTOGENBOSCH. Van wege het Min. v. W. en N., te 101/5 nre: 
Het voortzetten der oeververdediging door steenglooiing langs een ge- 
deelte der Zuid- Willemsvaart, prov. N-Brabant. Aanw. 9 April. 
Raming f 50.000.—. (Zie Adv.) 


Afloop van aanbestedingen. 


N.B. In het algemeen wordt de naum van den laagsten inschrijver 
vermeld, tenzij de gunning kan worden medegedeeld.) 


Rijkswaterstaat. MippELBURG, 11 Maart. Maken van twee ducd’alven 
van groenharthout in de buitenhaven te Vlissingen. C. de Groot te 
Sliedrecht. f 7647. 

’s-Ht RTOGENROSCH, 14 Maart. Baggerwerken tot het onder profiel 
herstellen van het kanaal de Zuid- Willemsvaart. in de prov. Noord- 
Brabant. N. v. Hauren te 's-Hertogenbosch, f 15,940. 

‘S-GRAVENHAGE 416 Maart. Voltooien van de verdedigingswerken 
langs den Graspolder. den Krabbepolder en den God-zij-dank polder. 
aan den linkeroever van het Scheur beneden Maassluis. (Verbetering 
van den waterweg langs Rotterdam naar zee), C. Visser Gz. te 
Sliedreclit, f 33,900. 

Min. v. Financiën. KLunnerT. 5 Maart. Tijd. Rentm. der Dom. 
Afgraven van het in den polder Lokkersgors onder Klundert gelezen 
deel van den vervallen spoorw. Meerdijk —Zevenbergen eu herstellen 
van door dien spoorweg afgesneden waterleidingen. C. v. d. Meijden te 
Hardinxveld 16280, 

S-GRAVENHAGE. 15 Maart. Onderhouden. enz. van het gebouw van 
de hypotheken en het kadaster, van 1 April "87 tot 31 Maart “QU. 
A. M. Biermasz te 's-Gravenhuge, f 2786. 
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Genie. DEN HELDER, 5 Maart. Bouwen van een tweede vredesprivaat 
bij de bomvrije kazerne in het fort Erfprins te den Helder. J. Duinker 
te den Helder, f 1699. 

NIJMEGEN 14 Maart. Verbeteren van het fort bij Pannerden 
(tweede ged.) W. A. G Jansen te Utrecht, £31,780. 

Brepa, 15 Maart. 10. Maken van een gebouw tot verpleging van 
lijders aan besmettelijke ziekten op het militaire terrein ten O. van 
de kazerne «De lange Stallen” te Breda. Th. Kessels. f 7150; 20. maken 
van arrestkamers en eene keuken bij de kazerne op het nonnenveld 
aldaar. Dezelfde, f 3600. 

AMSTERDAM. 17 Maart Maken van een fort in de Zuiderzee aan het 
Pampus (fe ged) L. Kalis te Sliedrecht. f 270.000. 

Gemeentewerken. BEETSTERZWAAG. 7 Maart. Burg. en Weths, van 
Opsterland. Bouwen van eene school met onderwijzerswoning te 
Luxwolde D. Kenning te Ureterp, 111,200. 

KoutuM. 7 Maart. Aanleggen van een kunstweg in den Ooster- 
nieuwlandsweg onder Burum. P. H. Dopheide te Groningen, t 5986. 

HEEZE. 8 Maart. Bouwen van een onderwijzerswoning. A. v. Bree 
te Heeze. f 3995. 

S-GRAVENHAGE. 14 Maart. Bouwen van een burean van Politie en 
woning voor den Hoofdeomimissaris aan het Alexandersplein. A. Stigter 
te 's-Gravenhave, 147,631, 

ZWOLLE. 12 Maart. fo. 15.000 Ren-Ahinkeien. A. Jadot te Hany, 
(82.95 p. 1000; Yo. KICO Grès-keien van de Onrthe. A. Barette te 
Eindhoven. £6297; 30. 3.0 ML kantsteenen. H. Strooster te Zwolle, 
f1.09 p. ML: 40. 250,000 Waalklinkers. J. L. v. Osch te Zwolle, 
f 11.39° p. 1000. 

Doornspijk. 12 Maart. Bouwen van eene openh. laz. school in de 
buurtsch. Noordeinde of Kamper nieuwstad. Gegund aan D. Juffer Dz. 
te Oldebroek. f 3649, 

AMSTERDAM, 14 Maart. Baggerwerken in het Westerdok en in het 
IJ, voor den mond van de Westerdokslnis, diep honden van de dokken, 
buitenhavens en het IJ, ged. '87. W. Goedkoop Wzn. te Amsterdam, 
f 10,000 en 10.65 p. M3, 

S-GRAVENMAGE, 14 Maart. Verlagen van eenige riolen te Scheve- 
ningen. H. Jongenburger te Waddinxveen. 16970, 

IpEM. lbem. Rioleeren en ged. herbestraten van de Tasmanstr. 
A. de Waard en J. C Diercks te 's-Gravenhage. f 4560. 

KOTTERDAM. 15 Maart. do. Benken- en iepenhouten brugstrooken 
voor rijvoermgen. A. F. v. Dongen te Prinsenhage. f 34.74. voor beuken 
strooken; G. Alberts Lz. en Co. te Middelburg. £39.60. voor iepen- 
strooken; 20. 9 ijzeren schutten voor urinoirs. H. A. Hensen te 
Rotterdam. f 576; 30. hardsteenwerken. P. Bergers te Alkmaar. f 399 ; 
40, 40 M2, leirplaat. De Lint en Co. te Rotterdam f 292; 50. 12 hard- 
steenen grafzerken en 600 hardsteenen tegels. H. J. Bosman te 
Rotterdam. 1595 en f 590. 


Polderwerken. ALKMAAR, 7 Maart. Dijkar. en Hoogheemr. 
v. d. Hondsbossche en Duinen tot Petten. Eenj. onderhoud van de 
Hondsbossche zeewering en eenige binnenwerken. Geguud aan J. 


Oldenburg te Bercen. f 15,900. 

ZIERIKZEE, 10 Maart. Dag. Best. v. h. untersch. Schouwen en de 
commissie v. d. qgrindwegen in Schouwen. 2590 M3, grind in 2 perc. 
Perc. 1 en 2. Gegund aan L. Bakker Wz. te Sliedrecht, f 1.36 en 
f 1.30 p. M3. 

HooFppLaAAT, 10 Maart. Best. v. h. watersch. voor de uitwater. 
door de sluis bij n°. 4 in den Hoofdplaatpolder. Verbetering van de 
uitwatering, bestaande in het bouwen van eene steenen uitwaterings- 
slnis. graven van een ged. waterleiding en maken van eene vaste 
ijzeren brug. J. Linzel te Stads-Kanaal, f 73,924, 

AMSTERDAM. 16 Maart. Best. v. d. polder Buiksloterdam. Leveren 
en opstellen van een direct werkende hoogedruk stoommachine met 
centrifugaalpomp en toebeh. E. H. Begeman te Helmond. t 2700. 

Particuliere werken. Baars 9 Maart. G. A. Bosch. Bouwen van 
eene kostschool aan de Wittelaan. W. C. Beermans te Amsterdam, 
f 16,100. 

AMSTERDAM, 45 Maart. J. Boot. Bouwen van eene houtloods aan 
de Nieuwe houthaven. C. Hoen te Nieuwendam. f 3600. 


ADVERTENTIEN. 


0000000000004 000000000000000000000 
L'INDUSTRIE CHIMIQUE. 
Algemeene publiciteit op Industrieel gebied. 


Verschijnt maandelijks. Wordt gratis in België verzonden 
ar alle fabrikanten op chemisch gebied, zooals fabri- 
kanten van Papier, Glas, Kristal, Zeep, Vetsoorten, Suiker, 
Sacutchouc, Verf enz. Het blad wordt ook beurtelings aan 
& de voornaamste Industrieelen in Engeland, Frankrijk en 
% Duitschland aangebolen. 

Prijs der Advertentién f0.25 per regel. 
Advertentien worden aangenomen door de Administratie van 

yDe Ingenieur”, Parel enservcht 10 ’s-Gravenhage, 
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(rediukt by GEBR BEEING ANTE, voorh.: A D. SUslliNaca 


DE INGENIEUR. 


Orgaan 


2° Jaargang. 


en 


DER 


VEREENIGING VAN BURGERLIJKE INGENIEURS. 


1887. — Ne 13. 


PP 


Techniek en de economie van Openbare Werken en Nijverheid. 


Weekblad gewijd aan de 


Prijs per Jaargang: 


Franco per post. 


Abonnementen, 
NOOR MODAN 0 ie ander go SER HG A 
Voor de Ned. Koloniën en het Buitenland met 

vooruitbetaling - 10.50 
Voor leden der Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs 

worden bovenstaande prijzen met f 2.— verminderd. 
Over het bedrag der abonnementen in Nederland 

wordt halfjaarlijks door de Administratie beschikt. 
Afzonderlijke nummers 20 cents. 


middags intezenden 


Verantwoordelijk Redacteur: E. H. STIELTJES, Civ.-Ing., ‘s-Gravenhage. 
ee 
INHOUD. 


Nota betreffende het onderzoek omtrent de afsluiting van de Zuiderzee, de 
Wadden en de Lauwerzeé (met plaat). — Groote openbare werken in uitvoering. — Staten- 
Generaal. — Weerkundige waarnemingen. — Rivierberichten. — Binnenlandsche 
berichten. — Gemengde berichten. — Benoemingen, verplaatsingen enz. 


Het Dagelijksch Bestuur der Zuiderzee-Vereeniging heeft aan 
de leden, enz. de navolgende Nota toegezonden, opgemaakt door 
de met het technisch onderzoek belaste ingenieurs. 


Nota betreffende het onderzoek omtrent de 
afsluiting van de Zuiderzee, de Wadden 
en de Lauwerzee. 


>= nder opmerking, dat wegens den betrekkelijk korten 
tijd, dat wij met het bovengenoemd onderzoek bezig 
€ > 


zijn, het niet mogelijk is daaromtrent in volledige of 

? uitvoerige beschouwingen te treden, te meer daar nog 

geen terrein-werkzaamheden konden plaats hebben, kunnen wij 
het volgende mededeelen: 

Wanneer men zich voorstelt door een dijk van de Noord- 
Hollandsche kust over de eilanden naar de Groningsche kust, 
de geheele Zuiderzee, Wadden en Lauwerzee af te sluiten, en 
tot onderzoek van dat denkbeeld de hydrographische kaarten 
beschouwt, dan verkrijgt men onmiddellijk den indruk, dat de 
moeielijkheden, welke aan het tot stand brengen van zulk een 
afsluitdijk verbonden zijn, verreweg het grootste zullen wezen 
voor die gedeelten van den dijk, welke door het gat van Texel 
en het gat van het Vlie gaan. 

Volgens de dieptecijfers van bovengenoemde kaarten zijn de 
(volgende) dwarsprofillen van het Texelsche zeegat en van het 
Vliegat geteekend. (1) 

Profil A is genomen over de kleinste breedte tusschen Noord- 
Holland en Texel en evenzoo profil C over de kleinste breedte 
tusschen Vlieland en Terschelling. Het profil B is genomen 
binnenwaarts van het Texelsche zeegat achter den vangdam 
van de haven te Nieuwe Diep ruim 5000 M. oostwaarts van 
profil A en profil D binnenwaarts van het Vliegat op 3000 M. 
zuidwaarts van profil B. 

De profillen zijn geteekend op een schaal van 4 à 100,000, 
voor de lengte, en 1 à 400 voor de diepte. 

De dieptecijfers zijn uitgedrukt in decimeters onder laag water. 

Ten einde omtrent de grootte van (bovenstaande) deze zeegaten 
eenige vergelijking te kunnen maken volgt (hieronder), op dezelfde 
schaal geteekend, het profil van het Sloe ter plaatse waar het 
is afgedamd. (1) Die afdamming, welke in 1871 tot stand is gebracht, 
heeft ruim een millioen gulden gekost en wordt als de belang- 
rijkste afdamming beschouwd, welke in ons land is uitgevoerd. 


(1) Men zie de plaat. (REp.) 


Verschijnt elken Zaterdag. 


s-Gravenhage, 26 Maart. 


Prijs der Advertentiën: 


stukken en mededeelingen, 
brochures, enz. te richten aan de Redactie: 
v. d. Doesstraat No. 33, te 's-Gravenbage. 

Advertentiën uiterlijk Vrijdags 12 ure des voor- 
aan de Administratie: 
BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL, Paveljoensgracht 
No. 19, te ‘s-Gravenhage. Abonnementen voor Adver- 
tentiën volgens afzonderlijke overeenkomst. 


Per regel 


"US Te O AK ee ee!) ee, IN A TA IM A A MN OE 


boeken 


sis Per regel der korte aankondigingen in de rubriek 


„Gevraagde en Aangeboden Betrekkingen” . . . - 0,10 


GEBR. Bij eene eerste plaatsing van annonces voor Aanbesie- 
dingen is de prijs per regel /0.15; bij eene tweede en 


meerdere plaatsing van dezelfde annonce f 0.10. 


Bewijsnummers op verlangen à f 0.10 te bekomen. 


Volgens (bovenstaande) deze profillen heeft men: 


in het Texelsche zeegat: 


profil A. 
over eene lengte van 860 M. eene diepte van meer dan 30 M. ` 
» » » » 600» » » » 20 tot 30 » f 
> » » » 620» » > » 10 » 2» ) «3 
» » » » DIVA 3 » » 5 » 10 » \ El 
» > » » 750 » » D » UH BPR tS 
profil B. 
over eene lengte van 1070 M. eene diepte van 20 tot 26 M. | y 
» » » » 1600 » » » » 10 » 20» | Šg 
>» D » » 1620 > 3 » » 5»10» | $3 
» 3 » » 4050 » » » + 0» Ds 5 
en in het Vliegat: 
profil C. 
over eene lengte van 550 M. eene diepte van meer dan 20 M. ) y 
DDP » » 2300 » » » » 10 tot 20 » | Zg 
» » » » 1800 » » » » 5 » 40 » Sg 
» » » » 2200 » » » | PB me 
profil D. 


over eene lengte van 1400 M. eene diepte van 10 tot 18 M. 
» » » » 2700 » » » » » 10 » 
» » » » 5700» » » » Os 59 


De afstand tusschen de bestaande hoogwaterkeeringen van 
Noord-Holland en Texel bedraagt volgens profil A ongeveer 
3700 M. en volgens profil B ongeveer 13, M. en tusschen 
de bestaande hoogwaterkeeringen van Vlieland en Terschelling 
vee profil C ongeveer 10,000 M. en volgens profil D ongeveer 
3,000 M. 


Het afdammen van deze zeegaten zal naar het ons voorkomt 
met zooveel bezwaren en risico verbonden zijn, dat het daardoor 
nagenoeg onmogelijk is, vooraf een eenigszins betrouwbaar cijfer 
voor de kosten dier afdammingen op te geven, en men dus die 
kosten eerst zal leeren kennen, wanneer de uitvoering werkelijk 
ter hand is genomen. Wanneer deze bezwaren en risico geheel 
buiten beschouwing worden gelaten dan zouden volgens matige 
berekening de kosten der afdamming van beide zeegaten, indien 
die volgens een zelfde constructie kon uitgevoerd worden als bij 
de afdamming van het Sloe is gevolgd, reeds minstens 36 millioen 
gulden bedragen. 

Hierbij zouden dan nog gevoegd moeten worden de kosten der 
dichting van het Eijerlandsche gat door de Regeering in 1877 
op f 4.400.000, doch door anderen op f12.000.000 geraamd, zoodat 
de verbinding van Noord-Holland met Terschelling over Texel 
en Vlieland minstens een bedrag van 40 tot 50 millioen gulden 
zal vorderen. 

Wegens de groote bezwaren echter, welke zich voornamelijk 
bij het afdammen van het Texelsche- en van het Vliegat zullen 
voordoen, zal in werkelijkheid dat bedrag met verscheidene mil- 
lioenen overschreden worden. 

Wij zullen geenszins beweren, dat het afdammen van beide 
zeegaten onmogelijk is, doch mocht een nader onderzoek onze 


De Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs stelt zich in geenen deele verantwoordelijk voor de denkbeelden in de onderscheidene bijdragen ontwikkeld of toegelicht. 


meening bevestigen, dat tengevolge van technische bezwaren, 
door de groote diepte der zeegaten veroorzaakt, voor de kosten 
dezer afdammingen geen betrouwbaar cijfer is op te geven, dan 
komt het ons wenschelijk voor de lijn van afsluiting zoo ver 
binnenwaarts te ontwerpen, dat de diepe en breede geulen van den 
Texel- en Vliestroom buiten de bedijking blijven. Doch niet alleen 
om deze reden maar ook om een andere, althans wat het 
Texelsche zeegat betreft, kan dit wenschelijk zijn. 

Het Texelsche zeegat behoort onder de beste zeegaten van 
ons land, en hoewel het belang daarvan uit een handelsoogpunt 
na de voltooiing van het Noordzeekanaal sterk verminderd is, 
zoo is ook thans nog het behoud van dit zeegat in het belang 
der marine en defensie van groot gewicht. 

De stelling den Helder namelijk wordt algemeen als zeer 
belangrijk beschouwd, vooral ook omdat in geval van oorlog die 
stelling voor de marine de beste gelegenheid geeft, om tijdelijk 
offensief te kunnen optreden. 

Wij zijn natuurlijk niet in staat, om te beoordeelen in hoe- 
verre bij opheffing van het Texelsche zeegat, alwaar thans 
schepen van meer dan 80 d.M. diepgang kunnen binnen komen, 
aan die marine of meer algemeen defensie-belangen tegemoet 
gekomen kan worden, doch wanneer dit niet zonder groote 
bezwaren kan geschieden, dan meenen wij, dat het een groot 
voordeel zou zijn, indien de afsluiting der Zuiderzee zoodanig 
werd ontworpen, dat het Texelsche zeegat en in verband daar- 
mede de haven en de maritieme inrichtingen te Nieuwediep, 
althans in de naaste toekomst, behouden kunnen blijven. 

Men ontgaat daardoor het gevaar, dat de bezwaren en kosten, 
die in het belang der marine en defensie met de opheffing van 
het zeegat verbonden zullen zijn, een hinderpaal worden tegen 
de uitvoering der afsluiting van de Zuiderzee. 

Wanneer men de afsluitlijn zoodanig wil ontwerpen, dat die 
niet over belangrijke lengte door groote diepte gaat, dan blijkt 
uit de hydrographische kaarten, dat daartoe die afsluitlijn bij het 
Texelsche zeegat zóó ver binnenwaarts ontworpen moet worden, 
dat het snijden van den Texelstroom vermeden wordt, waardoor 
eene verbinding van Noord-Holland met Texel van zelve vervalt. 

Wel zou men kunnen voorstellen Noord-Holland met Vlieland 
en dit eiland door een binnenwaarts gebogen lijn met Terschel- 
ling te verbinden, doch het schijnt ons rationeeler Vlieland zoo- 
wel als Texel buiten de lijn van afsluiting te laten, en de ver- 
binding tusschen Noord-Holland en Terschelling op eenigszins 
overeenkomstige wijze te ontwerpen, als zulks in 1849 door den 
Ingenieur vAN DIGGELEN is gedaan. 

Alleen schijnt het ons (onder opmerking, dat wij daarover 
thans nog niet met zekerheid kunnen oordeelen) wenschelijk 
aan de door den heer VAN DIGGELEN ontworpen lijn van afslui- 
ting eene wijziging te brengen, en die lijn in plaats van nabij 
den Helder over het eiland Wieringen met de Noord-Hollandsche 
kust te verbinden. 

By deze lijn van afsluiting wordt feitelijk niet de geheele 
Zuiderzee afgesloten, daar eene oppervlakte buiten de bedijking 
blijft, welke in hoofdzaak omvat den Texelstroom, den Vliestroom 
en de waardgronden, die ten oosten van Texel en Vlieland zijn 
gelegen. 

De bodem van den Texel- en van den Vliestroom is wegens 
zijn diepe ligging geheel ongeschikt om drooggemaakt te worden, 
terwijl de waardgronden langs de oostzijde van Texel en Vlieland 
afzonderlijk ingedijkt en drooggemaakt kunnen worden, wanneer 
het mocht blijken, dat die gronden daarvoor geschikt zijn, tot 
welke indijking ook de dichting van het Eijerlandsche gat zal 
gevorderd worden. 

De voordeelen, die men van eene geheele afsluiting en droog- 
making der Zuiderzee, Wadden en Lauwerzee verwacht, worden 
dus evenzeer verkregen wanneer Texel en Vlieland buiten de 
lijn van afsluiting blijven, daar het belang van de afsluiting 
zelve voor de langs de Zuiderzee gelegen provinciën niet afhangt 
van de richting der afsluiting tusschen Noord-Holland en Ter- 
schelling. 

Mocht door een nader onderzoek onze meening bevestigd wor- 
den, dat Texel en Vlieland buiten de afsluiting moeten blijven, 
dan geeft fig. 1 de meest uitgebreide afsluiting van de Zuiderzee, 
de Wadden en de Lauwerzee aan, welke in dat geval in over- 
weging komt. 


Wanneer men thans de oppervlakte beschouwt van de 
Zuiderzee, de Wadden en de Lauwerzee, welke binnen de boven 
aangegeven lijn van afsluiting tusschen de Noord-Hollandsche- 
en Groningsche kust valt, dan blijkt onmiddellijk, dat die geheele 
oppervlakte eigenlijk uit twee verschillende deelen bestaat, 
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waarvan het eene deel op de kaart eene: smalle lange strook 
langs de Groningsche- en Friesche kusten vormt, terwijl het 
andere deel het grootste gedeelte der Zuiderzee inneemt. 

Deze beide deelen kunnen geheel van elkander gescheiden 
worden door uit eenig punt van de afsluitlijn — Noord-Hol- 
land— Terschelling — eene verbinding met de Friesche kust te 
ontwerpen. 

In het midden latende waar eventuëel eene dergelijke ver- 
binding tot stand gebracht zou moeten worden, hebben wij die 
in figuur 2 zoodanig getrokken, dat de verbinding van Noord- 
Holland over Wieringen met Friesland nagenoeg een rechte 
lijn werd. 

Het komt ons voor, dat zelfs wanneer men de beide boven- 
genoemde deelen gelijktijdig tot uitvoering mocht willen 
brengen, het om vele redenen wenschelijk zal zijn toch die 
deelen op bovengenoemde wijze te scheiden. 

Doch hoe dit zij, het ligt voor de hand, dat de kosten van 
die scheiding zeker klein zullen zijn ten opzichte van de kosten, 
welke de volledige uitvoering van elk dier deelen zal vereischen. 

Daar nu elk der beide deelen op zich zelf als een groote en 
grootsche zaak beschouwd mag worden, en deze beide zaken 
slechts in geringe mate van elkander afhankelijk zijn, zal eene 
scheiding zeker wenschelijk voorkomen. 

Nadeel kan aan die scheiding in geen geval verbonden zijn; 
Immers mocht voor elk der beide deelen de uitvoering wensche- 
lijk zijn, dan belet niets die beide deelen gelijktijdig tot uitvoering 
te brengen. Bovendien kan wanneer elk der beide deelen 
onderzocht is, afzonderlijk worden nagegaan, welke voordeelen 
aan eene vereeniging van die deelen verbonden zijn. 

Voordeel is er echter zeker aan verbonden die beide deelen, 
althans aanvankelijk, als gescheiden te beschouwen, omdat men 
daardoor het gevaar ontgaat, dat het geheel als een niet wen- 
schelijke zaak beschouwd zou kunnen worden, ten gevolge van 
bezwaren, die slechts een der deelen betreffen. 


Resumeerende zijn wij dus van oordeel, dat, wanneer Texel 
en Vlieland buiten de afsluiting blijven, het meest uitgebreide 
shel betreffende eene afsluiting van de Zuiderzee, de Wadden 
en de Lauwerzee zich eigenlijk oplost in minstens drie ontwerpen, 
die ieder op zich zelf beoordeeld dienen te worden. 

Deze drie ontwerpen zijn alzoo: 
lo. Eene afsluiting volgens eene lijn tusschen de Noord-Hol- 

landsche- en Friesche kusten, volgens eene richting over 
Wieringen of ten noorden van dat eiland, waardoor wordt 
afgesloten eene oppervlakte ter grootte van ongeveer 
360,000 HA. 

2o. Eene afsluiting volgens eene lijn aansluitende aan boven- 
genoemde afsluitlijn gaande over Terschelling en de oostelijk 
daarvan gelegen eilanden naar de Groningsche kust, waar- 
door bij de uiterste richting dier lijn wordt afgesloten eene 
oppervlakte ter grootte van ongeveer 160,000 HA. (1). 

3o. Eene afsluiting van de waardgronden, die aan de oostzijde 
van Texel en Vlieland zijn gelegen, waardoor wordt afge- 
sloten eene oppervlakte ter grootte van ongeveer 30,000 HA. 

Omtrent de uitvoerbaarheid van deze drie ontwerpen kunnen 
wij het volgende mededeelen. 

De uitvoering der bovengenoemde afsluitdijken moge bezwaren 
opleveren, onmogelijk is die uitvoering niet, althans indien men 
wat het sub 2o. genoemde ontwerp betreft niet te zeer vasthoudt 
aan het volgen van de uiterste richting der afsluitlijn, maar 
deze wijzigt in verband met de diepten der oostelijke zeegaten. 

Bij het eerstgenoemde ontwerp valt echter de IJsel binnen de 
afsluiting, en zooals bekend is, achten vele deskundigen eene 
afsluiting der Zuiderzee ten noorden van de IJselmonden om 
verschillende redenen technisch onmogelijk. 

Ware deze meening juist, dan zou het eerstgenoemde ontwerp, 
dat het grootste gedeelte der Zuiderzee omvat, onuitvoerbaar 
zijn, en zou inderdaad het thans voorgenomen onderzoek vrij 
nutteloos wezen. 

De beantwoording der vraag, of het mogelijk is eene afsluiting 
der Zuiderzee tot stand te brengen waarbij de [Jsel binnen de 
lijn van afsluiting valt, beheerscht dus eigenlijk het geheele 
vraagstuk, waarop het thans ingestelde onderzoek betrekking heeft. 


Wij hebben de bezwaren, die door verschillende personen 
tegen eene insluiting van den IJsel te berde zijn gebracht, 


(1) Het ligt voor de hand, dat wanneer dit ontwerp uitgevoerd 
mocht worden zonder dat het sub 10. genoemde daaraan voorafgegaan 
was, de afsluitlijn van de westpunt van Terschelling direct op de 
Friesche kust gericht zou kunnen worden. 
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nauwkeurig na: zegaan en ‘hebben op grond daarvan de overtuiging 
verkregen, dat die bezwaren voornamelijk het gevolg waren 
van de onderrstelling, dat de IJsel als een rivier verlengd zou 
moeten worden en dat ‘het denkbeeld, om den IJsel in een 
binnenmeer te doen uitmonden, niet onderzocht is. 

Alvorens aan te geven in hoeverre bij het afsluiten der 
Zuiderzee met behoud van een binnenmeer de bezwaren, welke 
tegen een noordelijke afsluiting geopperd zijn, ontgaan worden, 
moge uit het volgende blijken hoe wij ons zulk een binnenmeer 
voorstellen. 

Dit meer ‘zou zich aan de eene zijde moeten uitstrekken tot 
de Overijselsche kust, zoodat de IJsel en het Zwarte- Water 
daarin rij) kunnen uitstroomen, terwijl het zich aan de andere 
zijde tat Wieringen zou meeten uitstrekken en daar door een 
voldoend getal sluizen van genoegzame capaciteit van de zee 
‚gescheiden zou moeten zijn. 

De loozing van dit meer zeu alleen door sluizen en niet door 
\bemaling moeten plaats hebben. 

De uitwatering van de boezems, welke thans op de Zuiderzee 
uitwateren, zou, voor zooverre zulks mogelijk blijkt, door sluizen 
op dit meer moeten geschieden, terwijl het water van die boe- 
zems, waarvoor dit niet mogelijk is, door bemaling op het meer 
gebracht zau moeten worden. 

Het aantal en de afmetingen der sluizen, waardoor het meer 

gee moet uitwateren, zouden zoodanig bepaald meeten worden, 
dat bij buitengewoon hooge rivierstanden de waterstanden in 
het meer niet te hoog rijzen. 

De minimum grootte van het meer dient zoodanig bepaald te 
worden, dat ook tijdens stormvloeden, waarbij de uitwatering 
van het meer op de zee belet is, het water, dat op het meer 
wordt gevoerd, daarop geen te hoogen stand kan veroorzaken. 

Volgens voorloopige berekening schijnt het ons met het oog 
hierop wenschelijk, dat het meer minstens eene grootte behoudt 
van ruim 80.000 H.A. (1). 

Het is echter waarschijnlijk, dat ook na de afsluiting der 
Zuiderzee het binnenmeer gedurende tal van jaren veel grooter 
oppervlakte zal behouden dan bovengenoemd minimum. 

Immers het is niet te verwachten, dat van de 360.000 H.A., 
die binnen de afsluiting tusschen de Noord-Hollandsche en 
Friesche kusten vallen, in korten tijd 280.000 H.A. ingedijkt en 
drooggelegd zullen worden. 

De bovengenoemde oppervlakte van het meer moet dus be- 
schouwd worden als de vermoedelijk kleinste maat, waartoe men 
dat meer zou kunnen beperken, zonder dat het daarom noodig 
of wenschelijk zal zijn dit in de naaste toekomst te doen. 


De bezwaren, die tegen eene afsluiting der Zuiderzee ten 
noorden van den IJsel te berde zijn gebracht, komen in hoofd- 
zaak op het volgende neer: 


Ao. Men acht het eene dwaasheid al het water van den IJsel 
op te pompen en daarvoor een groot aantal stoomtuigen te 
stichten en vreest, dat tot loozing van het IJselwater eene 
buitengewoon groote gezamenlijke wijdte der sluizen noodig 
zal zijn. 
Men meni dat wegens het verhang, dat op de verlengde 
rivier zal voorkomen, eene belangrijke verhooging van de 
waterstanden op den beneden-IJsel zal ontstaan. 
Men vreest, dat na de afsluiting, bij een zelfden storm als 
de bekende Pinksterstorm van Mei 1860 was, langs de 
Friesche- en Overijselsche kusten hooger waterstanden 
zullen voorkomen dan toen het geval is geweest. 
Men meent, dat het onmogelijk zal zijn de sluizen waardoor 
de IJsel zou moeten loozen zoo wijd te maken, dat het ijs 
van den IJsel afgevoerd kan worden, daar thans op den 
IJsel voor de spoorwegbruggen openingen van 70 M. ge- 
vorderd worden. 

Ten opzichte van deze bezwaren kunnen wij het volgende 
mededeelen : 

Aste Bezwaar. 


Dit bezwaar is gegrond op de onderstelling, dat het noodig 
zou zijn op den boezem, die het IJselwater opneemt, steeds en 
ook in gevallen van buitengewoon grooten waterafvoer van den 
IJsel een standvastig peil van ongeveer 0,40 M. onder A.P. te 
handhaven. 


(1) Op de kaart, voorkomende in het eerste deel van den Alouden 
Staat en Geschiedenis des Vaderlands door G. Acker Stratingh, alsmede 
op vele andere kaarten, is het meer Flevo ter grootte van ruim 
400.000 HA. afgebeeld. 


Nu moge ongeveer 0,40 M. onder A. P. het meest gewenschte 
peil schijnen voor de uitwatering der langs de Zuiderzee gelegen 
boen, dit neemt niet weg, dat bij eene insluiting van den 

Jsel het handhaven van dat peil gedurende den korten tijd van 
buitengewoon grooten waterafvoer van den IJsel volstrekt geen 
vereischte is. 

Immers niets belet, om enkele malen het peil van den te 
vormen IJselboezem gedurende niet te langen tijd tot A.P. of 
tot weinig boven A.P. te laten rijzen, in welk geval stoom- 
tuigen tot afmaling van het meer van zelve onnoodig zijn, en 
ook de sluiswijdte veel kleiner kan zijn dan voor het voortdurend 
handhaven van een peil van ongeveer 0,40 M. onder A P. ver- 
eischt zou worden. 

Wanneer het mocht blijken, dat de uitwatering van enkele 
der langs de Zuiderzee gelegen boezems niet op het binnenmeer 
kan plaats hebben, dan kan die uitwatering volkomen verzekerd 
worden, hetzij door die boezems te bemalen of door de uitwate- 
ring daarvan naar de Noordzee te verleggen. 

Ook in de ontwerpen tot droogmaking van het zuidelijk ge- 
deelte der Zuiderzee was eene dergelijke verandering in de uit- 
watering van enkele boezems voorgesteld. 

Bij de beoordeeling echter, of eene dergelijke verandering 
noodig zal zijn, houde men in het oog, dat ook thans op de 
Zuiderzee herhaaldelijk en vrij langdurig de gewone ebbestanden 
te hoog voor de loozing van op de Zuiderzee uitwaterende boe- 
zems zijn. 

Het zal dus reeds een groot voordeel zijn wanneer het aantal 
van voor de uitwatering ongunstige perioden, dat thans vrij 
groot is, door de afsluiting tot een klein aantal teruggebracht 
wordt 


2de Bezwaar. 


Ook wij zouden de verhooging der waterstanden langs den 
beneden-IJsel, die door eene verlenging van die rivier veroor- 
zaakt zou worden, een groot bezwaar achten, doch wanneer men 
den IJsel niet verlengt maar in een meer leidt, dan bestaat dit 
bezwaar niet. — Althans bij ruime afmetingen van het meer 
zal daarop geen verhang bestaan, en is de waterspiegel als 
horizontaal aantenemen. 

BEWERINCK en STIELTJES, die de verhooging der waterstanden 
langs den beneden-IJsel als een der gewichtigste bezwaren be- 
schouwden tegen eene noordelijke afsluiting der Zuiderzee, heb- 
ben zeer goed ingezien, dat dit bezwaar voorkomen zou worden 
wanneer aan de verlengde rivier een buitengewoon groot profil 
werd gegeven. 

BEIJERINCK zegt namelijk, (zie: Proeve van een ontwerp enz. 
bladz. 8). 

»Wilde men aan die verlengde rivier een buitensporig profil 
pgeven, daarvan een soort van meertje maken, dan zou een 
vander nadeel ontstaan, dan werd de snelheid zoo gering, dat 
»de slibstoffen, vooral des winters als het IJselwater daarmede 
»z00 rijkelijk bezet is, tijd zouden vinden, om te bezinken; de 
»bodem van dat meer zou alzoo onophoudelijk aan verhooging 
»zijn blootgesteld, en het verhang in het naauwe gedeelte der 
»rivier zou in gelijke mate toenemen; 

en STIELTJES zegt, (zie Verzameling van Officieele bescheiden 
uitgegeven door de Nederlandsche Maatschappij van Grondkre- 
diet, bladz. 174). 

»Is de mond door sluizen afgesloten, dan vormen de wijde 
»stroombanen, van de tegenwoordige monden tot de nieuwe met 
»sluizen afgesloten monden bij ’t Vlie of Petten, stilstaande 
»meeren, waar onvermijdelijk al die slibstoffen bezinken moeten. 
»Vernaauwt men die stroombanen door kribben, dan zullen er 
»spoedig prachtige uiterwaarden langs die stroombanen ontstaan 
»tusschen die kribben; maar op de stroombanen, die van liever- 
»lede gewone rivieren zullen worden, is dan verhang noodig, on, 
>het water af te voeren, en dat verhang naar ’t Vlie over 125 
»Kilometer lengte, kan al ligt aanzienlijk genoeg worden, om 
„de bestaande uiterwaarden bij den tegenwoordigen riviermond 
yonder water te zetten, en om die kunstmatig droog te moeten 
»houden.” 

Uit bovenstaande aanhalingen blijkt, dat BEIJERINCK en 
STIELTJES meenden, dat eene buitengewoon wijde stroombaan 
niet zou blijven bestaan wegens bezinking van de IJselslib. 

Tot recht begrip en billijke beoordeeling van deze meening 
merken wij op, dat in den tijd toen die werd geuit slechts 
enkele waarnemingen omtrent het slibgehalte van het water 
van de Waal en de Maas, door den eerst ondergeteekende ver- 
richt, hadden plaats gehad, doch dat op den IJsel nog geen 
waarnemingen gedaan waren, en het dus onbekend was hoeveel 


slib de IJsel jaarlijks afvoert. Die onbekendheid gepaard aan de 
destijds bestaande overdreven voorstellingen omtrent den slib- 
afvoer der rivieren noodzaakte tot voorzichtigheid en deed Beije- 
rinck en Stieltjes in den slibafvoer van den IJsel een schrik- 
beeld zien, zonder dat dit noodig was. 

Thans echter nu gedurende het tijdvak Juli 1879— December 
1884 van rijkswege tweemaal per week, behalve op andere 
rivieren ook op twee plaatsen van den IJsel, te Westervoort en 
te Kampen, waarnemingen betreffende het slibgehalte van het 
rivierwater hebben plaats gehad, is men in staat, om betreffende 
Ee gevreesde opslibbing op juistere gronden een oordeel te 
vellen. 

‚Uit die waarnemingen is namelijk gebleken, dat de jaarlijksche 
slibafvoer van den IJsel gemiddeld ongeveer 200.000 M3 bedraagt. 

Neemt men nu aan, dat deze hoeveelheid slib gelijkmatig over 
het geheele binnenmeer bezinkt, en dus niet door baggering 
verwijderd kan worden, dan zou bij een meer van 80.000 H. A. 
de gemiddelde jaarlijksche opslibbing een kwart millimeter bedra- 
gen. — Er zouden dus twee duizend jaren noodig zijn voordat 
die opslibbing 1/) M. zou kunnen bedragen. | 

Men behoeft dus waarlijk niet bevreesd te zijn, dat het meer 
door opslibbing spoedig de noodige bergruimte zal missen. 


3de Bezwaar. 
Ter beoordeeling van dit bezwaar moeten wij in de eerste 


December 


Januari 
1863 


December 
1862 


Januari 
4855 


Februari 


1825 1863 


M. + AP.| M. + AP. M. + A.P.| M. + A.P.| M. + AP. 


3.76 2.60 2.90 2.80 2.75 


Indien nu de afsluiting der Zuiderzee bij stormen als de tien 
bovengenoemde stormen eene belangrijke verlaging tengevolge 
heeft, dan ligt daarin zeker een groot voordeel voor de Friesche- 
en Overijselsche zeeweringen, zelfs voor het geval, dat die 
afsluiting eene geringe verhooging veroorzaken zou bij een 
zeldzamen storm als in Mei 1860 plaats had. 

Het is echter zeer twijfelachtig of eene noordelijke afsluiting 
der Zuiderzee, bij een storm als van Mei 1860, hooger water- 
standen zou veroorzaken dan toen zijn voorgekomen, althans 
voor zooverre uit de waarnemingen, welke bij dien storm zijn 
gedaan, valt te oordeelen meenen wij, dat er volstrekt geen 
grond bestaat om zulks aan te nemen en het te verwachten is, 
dat ook bij zulk een storm de afsluiting verlaging der water- 
standen tengevolge zal hebben. | 

Doch hoe dit zij, uit het bovenstaande blijkt genoegzaam, 
dat de onbewezen bewering betreffende den invloed der afsluiting 
bij een storm als in Mei 1860 plaats had zonder onderzoek niet 
als een overwegend bezwaar tegen eene noordelijke afsluiting 
der Zuiderzee kan gelden. 


Ade Beewaar. 


Het bezwaar omtrent den afvoer van het ijs van den IJsel 
bij eene noordelijke afsluiting der Zuiderzee wordt gewoonlijk 
als het gewichtigste beschouwd, en wij moeten erkennen, dat 
wanneer de IJsel als eene rivier verlengd werd, dat bezwaar 
ook ons zeer groot zou schijnen. 

Naar het ons voorkomt, heeft men echter niet nagegaan of 
dat bezwaar wel bestaat, wanneer de IJsel in een binnenmeer 
wordt geleid. 

In dat geval toch doet zich de vraag voor, of het ijs van den 
IJsel niet op het binnenmeer kan blijven en daar met het ijs 
van het meer zelve kan ontdooien en verdwijnen. 

Niemand zou er zeker bezwaar in zien, om een groot meer 
waarin geen rivier uitmondt door kleine sluizen af te sluiten 
en dus op dat meer het ijs te laten ontdooien en verdwijnen, 
evenals zulks bij de nog bestaande talrijke meren in Friesland 
en elders plaats heeft. 

Ten bewijze hiervan moge dienen, dat men bij droogmaking 
van het zuidelijk gedeelte der Zuiderzee ook in den eersten win- 
ter na de voltooiing van den afsluitdijk een groot binnenmeer 
met kleine sluizen gehad zou hebben, en voor zooverre ons 
bekend is, heeft nog nimmer niemand beweerd, dat die kleine 
sluizen bezwaren zouden opleveren, wanneer er zich ijs op dat 
meer gevormd had. 

Welnu, wanneer er geen bezwaar tegen bestaat, om op een 
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plaats opmerken, dat de bekende Pinksterstorm van Mei 1860 
een zeer bijzondere storm is geweest, wegens de omstandigheid, 
dat bij dien storm de hoogste waterstanden langs de Friesche- 
en Overijselsche kusten alleen het gevolg waren van sterke 
opwaaling der weinig gevulde Zuiderzee. 

Wanneer na de afsluiting der Zuiderzee in het zuidelijk 
gedeelte droogmakingen zijn geschied, dan zou natuurlijk zulk 
een sterke opwaaiing als toen plaats had niet kunnen voorkomen. 

Het is evenwel mogelijk, dat eenzelfde storm, als in Mei 1860 
plaats had, na afsluiting der Zuiderzee voorkomt voordat het 
zuidelijk gedeelte is drooggemaakt en alsdan zouden, zoo wordt 
althans beweerd, de waterstanden langs de Friesche- en 
Overijselsche kusten hooger oploopen dan in Mei 1860 het 
geval was. 

Gesteld eens, hetgeen wij niet toegeven, dat deze meening 
juist ware, dan nog behoeft daarin geen bezwaar tegen eene 
noordelijke afsluiting der Zuiderzee gelegen te zijn. 

Immers de waterstanden, die bij den storm van Mei 1860 
langs de Friesche en Overijselsche kusten bereikt werden, zijn 
in deze eeuw verscheidene malen bij andere stormen overtroffen. 

Ten bewijze hiervan volgt hieronder eene opgave van de 
stormvloedshoogten te Blokzijl, welke hooger geweest zijn dan 
de hoogte van den storm van Mei 1860, welke aldaar als groot- 
ste hoogte 2.40 M. + A.P. heeft bereikt. 


ee i. 


October 
4881 


December 
1883 


December 
4868 


December 
1867 


Januari | 
1877 


M. + A.P.| M. + A.P.| M. + AP. M. + AP. ‚M. + AP. 
2.80 


2.76 


groot binnenmeer het ijs te laten ontdooien en verdwijnen, dan 
zal daartegen evenrnin bezwaar bestaan voor een binnenmeer 
waarop een rivier uitmondt, indien de hoeveelheid ijs, welke die 
rivier afvoert, op dat meer slechts een betrekkelijk kleine ruimte 
inneemt. 

De vraag is dus: hoeveel ijs voert de IJsel af, welke opper- 
vlakte zal die hoeveelheid ijs op het binnenmeer kunnen innemen 
en hoe verhoudt zich die oppervlakte tot de oppervlakte van het 
meer zelve? 

Leest men de beschrijving der ijsgangen, dan blijkt, dat het 
benedeneinde van den IJsel gewoonlijk eerst los gaat wanneer de 
boven- en midden IJsel reeds vrij van ijs zijn, in welke gevallen 
kort voor het losgaan der benedenmonden al het ijs, dat door 
den IJsel wordt afgevoerd, in {een betrekkelijk kort gedeelte dier 
rivier geborgen is. 

Naar het ons toeschijnt zal dan ook werkelijk al het ijs, dat 
door den IJsel afgevoerd kan worden, slechts een klein gedeelte 
innemen van de oppervlakte van een meer, dat minstens 80.000 
H.A. groot is, doch wij achten het, alvorens dit met zekerheid te 
kunnen aannemen, noodig omtrent den ijsafvoer van den [Jsel 
een zoo uitgebreid mogelijk onderzoek in te stellen. 


Men zal wellicht de vraag stellen, of, wanneer de Zuiderzee 
met behoud van een binnenmeer wordt afgesloten, de scheep- 
vaart op dat meer door ijs en door ijsgang niet geruimen tid 
gestremd zal kunnen zijn, en dan zou het antwoord op deze 
vraag moeten zijn, dat dit werkelijk het geval zal zijn, doch 
dat zulks in den tegenwoordigen toestand der Zuiderzee even- 
eens en in nog veel hinderlijker en meer gevaar opleverende 
wijze het geval is. 

Zoo was bijv. in dezen winter waarin wel herhaaldelijk, doch 
geen langdurige vorst heeft plaats gehad, en de rivieren de 
Waal en de Rijn zich niet gezet hebben, de stoombootdienst 
tusschen Enkhuizen en Stavoren wegens het ijs van de Zuider- 
zee van 5 Januari tot 6 Februari gestaakt, daarna is die dienst 
gedeeltelijk hervat en op 16 Februari wederom opgehouden. 
Ook zijn er verscheidene schepen tengevolge van het ijs in 
groot gevaar geweest en zijn er enkele door het ijs stuk ge- 
stooten en gezonken. 

Had het meer dezen winter bestaan, dan zouden de booten 
den dienst waarschijnlijk vroeger hebben kunnen hervatten, 
hetgeen nu tengevolge van de telkens door eb en vloed terug- 
keerende drijvende ijsmassa’s werd belet. 


Wij hebben ons geenszins voorgesteld, dat bovenstaande op- 
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merkingen voldoende zouden zijn, om de uitvoerbaarheid eener 
noordelijke afsluiting der Zuiderzee te bewijzen, maar wel meenen 
wij, dat men daaruit kan zien, dat de geopperde bezwaren geen 
aanleiding geven, om zulk eene afsluiting zonder grondig onder- 
zoek reeds nu voor onuitvoerbaar te houden. 


Het bovenstaande doet tevens zien, waarom BEIJERINCK en 
STIELTJES de oplossing der IJselkwestie onmogelijk moesten 
achten, en de volgens onze meening waarschijnlijk mogelijke 
oplossing met behoud van een binnenmeer niet hebben onder- 
zocht. 

Zij konden zich namelijk het blijvend bestaan van eene wijde 
stroombaan niet voorstellen wegens de min juiste voorstelling, 
die zij zich, door gebrek aan voldoende waarnemingen, omtrent 
den slibafvoer van den IJsel hadden gevormd. 


Wat de wenschelijkheid der drie ontwerpen aangaat, komt 
het ons voor, dat het eerste ontwerp wenschelijk kan zijn, 
zoowel om de verkorting van de lengte der zeewering die daar- 
door verkregen wordt als om de groote oppervakte land, die 
daardoor drooggemaakt kan worden (1). 


Voor de beide andere ontwerpen daarentegen komt het ons 
voor, dat de wenschelijkheid voornamelijk gezocht moet worden 
in de landaanwinningen, die daarmede gepaard gaan, hoewel 
ook door het tweede ontwerp eene beveiliging der Friesche- en 
Groninger zeeweringen wordt verkregen, 

Is deze meening juist, dan dient het onderzoek van het tweede 
ontwerp niet tot de bovengenoemde lijn van afsluiting beperkt 
te blijven, maar dient tevens onderzocht te worden of langzame 
landaanwinning. hetzij door de eilanden met den vasten wal te 
verbinden, hetzij door kleine indijkingen tot stand te brengen, 
de voorkeur verdient boven eene geheele afsluiting. 

De omstandigheid, dat met de afsluiting van de geheele 
Zuiderzee of een gedeelte daarvan groote en gewichtige belangen 
in verband staan, maakt, dat het onmogelijk is, om thans een 
bepaald oordeel mede te deelen omtrent de wenschelijkheid van 
zulk eene grootsche onderneming. 

Dit zal eerst dan mogelijk zijn, wanneer men over behoorlijk 
uitgewerkte ontwerpen beschikken kan en daardoor in staat is, 
om zoowel de voordeelen als de bezwaren en kosten van zulk 
eene onderneming te beoordeelen. 


Om echter dergelijke ontwerpen op te kunnen maken wordt 
natuurlijk volkomen bekendheid met den bestaanden toestand 
vereischt. 

Veel is er door vroeger gedane opmetingen en waarnemingen, 
vooral van het zuidelijk gedeelte, omtrent den toestand der 
Zuiderzee bekend, waardoor het mogelijk wordt het ontbrekende 
in enkele jaren aan te vullen. 

In de eerste plaats zal het noodig zijn, dat grondboringen 
gedaan worden in dat gedeelte van de Zuiderzee, de Wadden en 
de Lauwerzee, waar dit nog niet is geschied. 

In het zuidelijk gedeelte van de Zuiderzee, in het Wieringer- 
meer en in de Wadden ten zuiden van Ameland hebben 
grondboringen plaats gehad, zoodat voor die gedeelten geene 
nieuwe boringen behoeven te geschieden (2). 


(1) De lengte van de afsluitlijn Noord-Holland—Friesland bedraagt 
ongeveer 7 uur gaans, terwijl de lengte der kust van de Zuiderzee 
tusschen de beide eindpunten dezer afsluitlijn ongeveer 52 uren gaans 
bedraagt. 

(2) Omtrent de resultaten dezer grondboringen kan kortelijk het 
volgende vermeld worden: 

lo. betreffende het zuidelijk gedeelte der Zuiderzee wordt in de 
Officieele bescheiden, uitgegeven door de Nederlandsche Maatschappij 
van Grondkrediet op bladz. 263 vermeld: dat, volgens 134 boringen in 
1866 gedaan. is gebleken. »dat de kom der Zuiderzee tusschen de 
kusten en de ontworpen dijklijn voor 4/5 uit zwaardere en ligtere klei 
en voor '/, uit zand bestaat.” 

Voor het regeeringsontwerp van 1877 waarbij de dijklijn zoodanig 
was ontworpen, dat die oppervlakte zand buiten de bedijking bleef, 
zijn in 1875 nog 271 boringen verricht, waarvan het resultaat was, 
dat van de 157,500 H.A. binnen de voorgestelde dijklijn, 108,000 H.A. 
of ruim 68 °/, uit kleigrond van minstens 4 M. dikte bestond terwijl 
slechts 12 °/, uit zand, veen, zavel en andere gronden bestond. 

Voorts zijn tusschen Vollenhoven, de noordpunt van Schokland en 
de Ketel over eene oppervlakte van 12,400 H.A. boringen verricht 
waaromtrent in het verslag der Staatscommissie van 1878 voor de 
verbetering van het Zwolsche Diep op bladz. 38 wordt gezegd : » Volgens 
»102 zorgvuldig verrichte boringen bestaan 9200 H.A. uit zware 
»kleigrond, dik ten minste 4 M. en de overige oppervlakte uit zavel- 
»grond en zand.” 

2o. betreffende het Wieringermeer wordt in het ontwerp tot 
indijking van het Wieringermeer, opgemaakt door de commissie uit de 


Voor het overige gedeelte van de Zuiderzee en de Wadden 
over ruim de helft van de geheele oppervlakte is dit echter niet 
het geval en zijn boringen noodig. (1) 

Tegelijk met die boringen kunnen voorts peilingen gedaan 
worden ter aanvulling van de peilingen, welke thans bekend zijn. 

Voorts achten wij het wenschelijk, dat tegelijk met die 
boringen waarnemingen worden verricht betreffende de richting 
en kracht der stroomingen in de Zuiderzee en de zeegaten, het 
zoutgehalte van het zeewater enz. 


Het spreekt van zelve, dat zoolang de uitkomsten van boven- 
genoemde metingen en waarnemingen niet bekend zijn, het 
niet mogelijk is de genoemde drie ontwerpen op te maken, of 
voorloopige plannen omtrent indijkingen van het noordelijk 
gedeelte der Zuiderzee, de Wadden en Lauwerzee mede te deelen. 

Dit neemt niet weg, dat inmiddels door het bijeenverzamelen 
van gegevens reeds veel kan verricht worden, wat voor het 
opmaken van dergelijke ontwerpen noodig is, terwijl verder 
reeds thans een uitvoerig en grondig onderzoek kan ingesteld 
worden omtrent den toestand, die zich na afsluiting der Zuider- 
zee zal voordoen, zoowel onmiddellijk na die afsluiting, als later 
wanneer door het uitvoeren van droogmakingen de afgesloten 
ruimte geleidelijk tot een binnenmeer, als boven werd bedoeld, 
wordt beperkt. 

Het behoeft wel geen betoog, dat een dergelijk onderzoek 
een uitgebreiden arbeid vereischt, daar met dien toestand zeer 
vele en gewichtige belangen van verscheidene provinciën in 
verband staan. 

Ook kan reeds voordat terrein-werkzaamheden plaats gehad 
hebben nagegaan worden hoe of bij eene noordelijke afsluiting 
der Zuiderzee in het zuidelijk gedeelte op de meest doelmatige 
wijze droogmakingen kunnen uitgevoerd worden. 

Het ligt voor de hand, dat dit alsdan op eene geheel andere 
wijze zal kunnen plaats hebben dan volgens het ontwerp, dat 
voor eene op zich zelf staande indijking en droogmaking van 
het zuidelijk gedeelte is opgemaakt. 

Wenschelijk zal het zijn, om te onderzoeken of de droog- 
makingen in het zuidelijk gedeelte niet zoodanig kunnen ge- 
schieden, dat de tijdelijke verlegging der scheepvaart door ring- 
vaart-kanalen vermeden, en Amsterdam door eene open stroombaan 
van zulke ruime afmetingen met het binnenmeer verbonden 
wordt, dat de belangrijke scheepvaart tusschen die stad en de 
noordelijke provinciën zoowel tijdens als ná de uitvoering dier 
droogmakingen geheel onbelemmerd blijft. De afsluiting en 
gedeeltelijke droogmaking der Zuiderzee geeft, omdat daarbij de 
werking van eb en vloed te niet wordt gedaan, tevens gelegen- 
heid de voortdurende verondieping, die zich thans in den hoek 
van het IJ en het Pampus voordoet, blijvend te verbeteren, 

Ten slotte achten wij het wenschelijk een onderzoek in te 
stellen in hoeverre eene andere oplossing van de insluiting van 
den IJsel, dan boven werd bedoeld mogelijk is en overweging zou 
verdienen, bij voorbeeld door het water van den IJsel langs eene 
andere rivier af te leiden, hoewel het ons voorkomt, dat in die 
richting geene bevredigende oplossing van het vraagstuk verkregen 
zal worden. 

Ook achten wij het noodig te onderzoeken, of de uitwatering 
van het bedoelde meer op eene andere plaats dan nabij Wierin- 
gen kan plaats hebben. 

Daar voor het verrichten der grondboringen en waarnemingen 
ongeveer twee zomers noodig zijn en het uitwerken van de 


waterschappen tot voorbereiding der indijking, op bladz. 30 omtrent da 
resultaten der in Mei 1869 gedane grondboringen medegedeeld: » Dat 
pmen meende gerustelijk te mogen vaststellen, dat zeven achtste 
gedeelten der in te dijken oppervlakte gronden van uitmuntende 
»kwaliteit zullen bevatten, van gehalte gelijkstaande met de beste 
»gronden uit het Oostelijk deel van den Anna Paulowna-Polder. Dat 
pmen kleilagen heeft ontmoet zwaarder dan die, welke in Waard en 
»Groet en in den Anna Paulowna-Polder voorkomen en dat men de 
»hardere en meer zandige gedeelten beschouwt, als vruchtbaar genoeg, 
yom de kosten der indijking waard te zijn.” l 

Behalve deze boringen zijn in het Wieringermeer in 1880 nog 120 
boringen verricht. 

30. betreffende de Wadden ten Zuiden van Ameland wordt in het 
verslag van Commissarissen der Maatschappij tot landaanwinning op 
de Friesche Wadden over het jaar 4879 volgens 280 in dat jaar over 
een groot gedeelte van het Wad gedane boringen medegedeeld: »dat 
»vooral ten westen van den verbindingsdam goede gronden geboord 
»zijn en wel meermalen op plaatsen, waar men dit bij het eerste 
»aanschouwen weinig zoude verwachten, terwijl in geheel genoemd 
vvak de bepaald zandige gedeelten tot de minderheid behooren.” 

(17 De bij de Nota gevoegde schetskaart is niet op de da rot 
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gedane opmetingen eveneens geruimen tijd zal vorderen, zoo 
volgt hieruit, dat wanneer in den zomer van 1887 met de ter- 
rein-werkzaamheden begonnen wordt, de noodige gegevens niet 
eerder dan tegen het einde van het jaar 1888 bekend kunnen 
zijn, zoodat een volledig rapport betreffende het door ons in te 
stellen onderzoek niet spoedig verwacht kan worden, 


$ A 18 Februari 1887. 


Delrt, 
De Hoofd-Ingenieur van 's Rijks Water- 
staat, chef van het technisch onderzoek, en de 
Ingenieur der Zuiderzee- Vereeniging, 
J. VAN DER TOORN. 
C. LELY. 


GROOTE OPENBARE WERKEN IN UITVOERING. 
Kanaal ter verbinding van Amsterdam met de Merwede. 


Mededeeling omtrent den stand der 
werken van het Vaartsche Rijnpand op 1 Maart 1887. 


De schutsluis bij Utrecht met dubbele ijzeren ophaalbrug 
over het benedensluishoofd en schotbalkloods is sedert September 
1886 voltooid opgeleverd. i 

Het gebouw voor sluispersoneel bij die schutsluis, bestaande 
uit eene woning voor den sluismeester en twee woningen voor 
knechts, volgens bestek n°. 146, dienst 1886, aanbesteed 11 
Augustus 1886 en aangenomen door F. H. Joseph te Utrecht 
voor f14,990, werd in het vorige najaar opgetrokken tot den 
bovenkant van het trasraam. In dezen winter werd het timmer- 
werk gereed gemaakt. Met April a.s. zal het metselwerk worden 
hervat. 

Van de kunstwerken en een gedeelte kanaal bij den Leidschen 
Rijn — zijnde het gedeelte tusschen de voorgenoemde schutsluis 
en het na te noemen kanaalvak — omschreven in bestek 
n°. 151, dienst 1886—1889, aanbesteed 25 Augustus 1886 en 
aangenomen door C. Blankevoort te Monnikendam, zijn de 
hoofden der te bouwen schutsluis op den omgelegden Leidschen 
Rijn bewesten het kanaal nagenoeg afgeheid. De fundeering 
van de vaste brug, te bouwen inden omgelegden Leidschen weg 
bewesten het kanaal, is gereed. Met den onderbouw der draaibrug 
over het kanaal in dien weg is nog niet kunnen worden 
begonnen omdat de daarvoor in te nemen grond nog niet is 
onteigend. 

Het leveren en stellen van den ijzeren bovenbouw van deze 
draaibrug volgens bestek n°. 480, dienst 1886—1889, werd 
aanbesteed 24 November 1886 en aangenomen door de Société 
anonyme de Sclessin te Tilleur bij Luik voor £146,790. Voor 
dit werk zijn de voorbereidende werkzaamheden begonnen. 

Het werk van het maken van een gedeelte kanaal van nabij 
den Leidschen Rijn tot in den Vaartschen Rijn is belangrijk 
gevorderd. Het graafwerk is nagenoeg voltooid. Met de uitkomende 
specie zijn de kanaaldijken gemaakt; kleigrond werd voor een 
groot deel weggevoerd o. a. ten dienste van de in uitvoering 
zijnde waterleiding van Nigtevecht naar Amsterdam, zand werd 
gespoord op in de nabijheid gelegen Genieterreinen. Voor het 
baggeren zijn in dienst 3 stoombaggerwerktuigen, waarvan 4 
taludmaker, 6 grondbakken en 1 sleepbootje. De gebaggerde 
grond wordt door een op twee vaartuigen opgestelde drijvende 
elevator uit de grondbakken ongeveer 8 M. hoog opgebracht en 
onder bijvoeging van door een centrifugaalpomp opgevoerd water 
door een aan bokken opgehangen, ongeveer 75 M. lange en 0.50 M. 
wijde plaatijzeren buis over den westelijken kanaaldijk gespoeld 
naar aldaar door den aannemer aangekocht en omkaad terrein. 

De in de wederzijdsche kanaaldijken te maken vaste bruggen 
met schotbalkkeeringen zijn op de bovenbouwen na voltooid. 
Evenzoo is gereed de onderbouw van de draaibrug, te maken 
over het kanaal in den omgelegden Vreeswijkschen straatweg. 
De daarbij behoorende woningen voor brugwachter en knecht 
zijn onder de kap. De plaatijzeren grondduiker onder het kanaal 
ten behoeve van het waterschap West-Raven is voltooid en 
in dienst. De oevervoorziening is in uitvoering. 

Het leveren en stellen van den ijzeren bovenbouw voor de 
evengenoemde draaibrug volgens bestek n°. 44, dienst 1886—1888, 
werd aanbesteed 17 Maart 1886 en aangenomen door Nicaise en 
Delcuve te La Louvière voor f16,973, De vervaardiging is in 
vollen gang. 

De Vaartsche Rijn tusschen het huis de Liesbosch en het huis 
de Wiers met de daarin vallende draaibrug te Jutfaas is sedert 
het voorjaar van 1885 gereed. 

De voltooiing der in uitvoering zijnde werken voor den bouw 
der schutsluis te Vreeswijk, welke, wat het eigenlijke kunstwerk 
met de twee daarop staande dubbele ijzeren ophaalbruggen 
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betreft, gereed is, van het gedeelte voorhaven met voorhaven- 
dijken binnen den Lekdijk en van het kanaal ter verbinding 
van die sluis met den Vaartschen Rijn ondervindt vertraging 
door in November des vorigen jaars plaats gehad hebbende 
verzakkingen aan de voorhavendijken. 

Inmiddels is in dezen winter voltooid het gebouw voor sluis- 
personeel bij die schutsluis, bevattende eene woning voor den 
sluismeester en twee woningen voor knechts en zijn nagenoeg 
afgewerkt twee remstoelen in het gemaakte gedeelte voorhaven 
en meerpalen binnen de sluis. 


STATEN-GENERAAL. 


Tweede Kamer. 


Zittingen van 14 Maart 1887. 

In deze zitting werd het Onteig. W. O. voor den spoorweg Maas- 
siuis—Hoek van Holland zonder beraadslaging met algemeene stemmen 
aangenomen. Daarna werd aan de orde gesteld het Onteig. W. O. voor 
de uitbreiding van de werken te IJmuiden. 

De Heer GILDEMEESTER drong aan op aanneming, wijl er bij den 
tegenwoordigen toestand drie groote bezwaren bestaan: 

de onvoldoende afmeting van de sluis, 

de stremming van de scheepvaart bij spuiing, en 

de mogelijkheid van avarij. 

Het project vond allerwegen goedkeuring, zoowel op Burgerplicht als 
in het Kon. Inst. van Ing. De lengte van de sluis (205 M.) zal hoogst- 
waarschijnlijk voor langen tijd voldoende zijn, daar de langste stoom- 
boot, de City of Rome, een lengte van 171 M. heeft en de Great 
Eastern, die juist om zijne afmetingen veroordeeld is, 200 M. meet. 

De Heer A. vaN DEDEM betwijfelde de mogelijkheid van schutten 
van de Great Eastern en vreesde in elk geval dat spoedig schepen 
van veel grootere lengte zouden worden gebouwd. De ingenieur Thurs- 
ton heeft eene berekennig gemaakt voor een schip van 244 M. lengte 
en de Heer Huet (Amsterdammer 6/7 Febr. 1887) deelt mede dat de 
verhouding van lengte tot breedte, in 1840: 6 tot 1, in 1881 reeds 
11 tot 1 bedroeg. Bij de geprojecteerde sluisbreedte van 25 M. zou dus 
behooren eene lengte van 275 M. Hoe grooter de schepen worden, hoe 
voordeeliger de verhouding tusschen benoodigde paardekrachten en de 
waterverplaatsing, waardoor het kolenverbruik natuurlijk aanzienlijk 
daalt. Bij torpedobooten heeft men 10 a 15 paardekrachten noodig per 
ton waterverplaatsing, bij de Stirling Castle, lang 128 M. 8400 p.kr. 
tegenover 7600 ton — de snelheid bedraagt voor beiden 18 a 20 mijl. 
De spreker vreest dus dat de nieuwe sluis spoedig onvoldoende zal 
zijn en verwacht in dat geval den eisch : »een open waterweg paar zee.” 

Was het nu te verwachten dat, met het oog op dit grootsche werk, 
het groote werk moest worden uitgesteld, zeker wekte het verbazing, 
ten slotte eene bestrijding te hooren van alle ontwerpen tot verbetering 
van den bestaanden toestand op grand dat daardoor de prijzen van 
uit het buitenland aangevoerde handelswaren dalen zullen, hetgeen in 
het nadeel is van de belastingschuldigen en van de. . . . landbouwers. 
Verbetering van havens, kanalen, zeegaten enz. noemt de Heer van 
Dedem »een premie aan den buitenlandschen arbeid geven”. De handel 
wordt bevoordeeld ten koste van landbouw en industrie. Hieraan moet 
een einde komen; er wordt te veel geeischt: Amsterdam en Rotterdam 
hebben ieder een reservewaterweg en in geval van onbruikbaarwording 
van de sluis te IJmuiden, kan de spoorweg in het vervoer voorzien. 
Wij zullen hier in geen bestrijding van deze denkbeelden treden ; de 
met zeldzaam talent de pen voerende verslaggever van de N. Rott. Ct. 
zwaaide reeds den geesel der satire. Wij namen onwillekeurig Mr. Pier- 
son’s »Grondbeginselen der Staathuishoudkunde” ter hand en herlazen 
het glasheldere betoog over het onvermijdelijk verband dat bestaat 
tusschen in- en uitvoer. 

De Heer DE MEIJER vond de denkbeelden van den Heer van Dedem 
zonderling en verbaasde zich over zijn logica. Hij hoopte dat men 
geen malaise in den handel zou gaan brengen omdat er malaise in 
den landbouw is en herinnerde dat op dit oogenblik reeds meer dan 
200 stoomschepen in de vaart zijn, die te IJmuiden niet kunnen worden 
geschut. 

De Heer CREMER voegde zich bij de verdedigers van het W.O. Onze 
bezittingen aan de straat van Malakka kunnen groote hoeveelheden 
producten van de Nederlandsche nijverheid gebruiken; toch is het 
onzen fabrikanten bijna onmogelijk te concurreeren, wijl de vracht van 
af Liverpool f 6.— goedkooper is dan van af Amsterdam. Dit geeft o. a. 
een verschil bij ruw bewerkt ijzer van 10 pCt. en bij bewerkt ijzer van 
5 pCt. der waarde. Zorgen wij slechts dat onze havens en zeegaten 
kunnen wedijveren met die van het buitenland, dan zijn geene bijzon- 
dere maatregelen noodig, om de schepen hierheen te lokken. 

Het geldt zoowel in- als uitvoer en handel, nijverheid en landbouw 
hebben dus alle drie belang bij een spoedig uitvoeren van het voorge- 
stelde werk. Wil men wachten totdat schepen van 240 M. lengte ge- 
bouwd zijn — dan komen wij zeker te laat. 

De Heer WILLINK verklaarde zich tegen het voorstel om redenen van 
vorm. Waar de Regeering van particulieren het bewijs eischt dat zij 
geldelijk sterk genoeg zijn, vóór een Onteig. W.O. in te dienen, gaat 
het niet aan het Onteig.-servituut, in het belang van den Staat, op 
particuliere gronden te leggen, voordat de uitvoering van het werk 
voldoende verzekerd is. 

Vooraf had tot den aanleg moeten worden besloten. Definitieve 
plannen en begrootingen ontbreken, het cijfer 4 millioen hangt in de 
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lacht. Bovendien zijn de politieke levensdagen èn van den Minister én 
van de Kamer vermoedelijk peek het gaat niet aan de opvolgers op 
zulk een wijze te binden. Ten slotte verklaarde de spreker geen geld 
te willen toestaan voor groote werken, zoolang de Minister van Finan- 
cién een z. i. onrechtvaardig belastingstelsel bestendigt. 

De Heer VAN DER SLEIJDEN achtte de bezwaren van den Heer Wil- 
link niet gerechtvaardigd ; een vast systeem is, wat orde van behan- 
deling aangaat, bij den aanleg van openbare werken nooit gevolgd. 
Groote belangen staan op het spel, zij moeten zwaarder wegen dan de 
bedenkingen tegen den vorm. Voorts trachtte deze spreker de ont- 
werpers van het Noordzeekanaal te verdedigen tegen het verwijt van 
kortzichtigheid bij het maken der plannen. Niemand kon jaar 
geleden voorzien dat de bouw der stoomschepen een zoodanige vlucht 
zou nemen. Het was wellicht eenigszins gewaagd, één sluis te bouwen, 
maar daartegenover stond het voordeel later een tweede sluis te 
kunnen maken in overeenstemming met de dan te stellen eischen (1). 

Nadat de Heer van DELDEN de vraag had gedaan of de kosten voor 
dit werk door leening zouden moeten worden gevonden, nam de MI- 
NISTER VAN W. H. EN N. het woord. Daar het W. O. reeds uitstekend 
verdedigd was, behoefde hij weinig meer te zeggen. Klaagde de Heer 
van Dedem dat men invoer van vreemde artikelen te veel vergemak- 
kelijkte, de Minister merkte op, dat de verbeteringen ook den uitvoer- 
handel ten goede kwamen. Waar Nederland de zee voor zich en lan- 
den, die steeds toenemen in kracht, bevolking, productie en comsumtief- 
vermogen, achter zich heeft, vordert ons materieel belang den toegang 
tot ons land zoo gemakkelijk mogelijk te maken. De open waterweg 
langs Amsterdam rangschikte de Minister voorloopig onder de utopiën. 

De MINISTER VAN FINANCIËN verklaarde dat de kosten van het werk 
hoogstwaarschijnlijk door de gewone middelen zouden kunnen worden 
bestreden en won daardoor de stem van den heer van Delden. 

De Heer van DEDEM gaf het pleit niet gewonnen. Onzeker bleef het 
altijd of 205 M. voldoende was en een open waterweg dus altijd in 
het verschiet. Dat de vrachten te Liverpool lager zijn, vindt zijn oor- 
zaak in de retourvrachten — zij zijn te Amsterdam, waar weinig of 

een handel, althans geen uitgebreide goederenhandel is, niet te ver- 
rijgen. Rotterdam is er, wat dit aangaat, nog beter aan toe. Het 
grootste gedeelte van de Nederlandsche nijverheid en onze landbouw 
voeren niet uit naar andere werelddeelen en hebben dus geen belang 
bij de groote scheepvaart — dit geldt alleen voor de katoenindustrie. 
Nederland is een fuik, vreemde goederen komen er gemakkelijk in, 
doch, door de hooge invoerrechten in andere landen, kan er niets uit. 
Niettegenstaande de lage prijzen is de algemeene toestand treurig. 

Men zou dezen afgevaardigde de vraag willen stellen, waarmede wij 
Nederlandsche fuikbewoners de ingevoerde artikelen betalen, als wij 
niets uitvoeren en dus invoer en eigen productie beiden verbruiken. 

Dat de Heer CREMER Amsterdam zou rechtvaardigen, was te ver- 
wachten. Op het Noordzeekanaal vindt men reeds nu (zonder voldoende 
sluizen en zonder een goeden waterweg naar Duitschland) de helft van 
het verkeer van den Rotterdamschen Water, En wat de heer Huet, 
de autoriteit voor den heer van Dedem, aanging, merkte de heer Cremer 
op, dat in hetzelfde werk, voor de lengte van de City of Rome worden 
opgegeven 586, 600 en 670 Engelsche voeten, terwijl de lengte 570 
E. V. bedraagt. Bovendien beschouwt de heer Huet, zoowel met het 
oog op de machines als op de kolenruimte, de afmetingen van de City 
of Rome en van de Great Eastern als maatstaf voor de toekomst. 

Het W. O. werd aangenomen met 56 tegen 7 stemmen. 


Inlichtingen van den Min. v. W. H. en N. op het adres van dijk- 
eed en hoogheemraden van Amstelland over het W. 0. ter verze- 

ering der uitvoering van werken betreffende den waterstaat. Zie Ing. 
nos. 41, 44 en 48 (1886). 

Ten behoeve van den aanleg van het Merwedekanaal moet de zeedijk 
van Zeeburg en Diemerdijk worden doorgegraven. Vergunning is daar- 
voor ier Door de betrokken besturen is onder meer de eisch 
gesteld, dat de vrije uitwatering van Amstellands boezem op het 
Noordzeekanaal voor altijd zou verzekerd worden en de instrooming 
van het Noordzeekanaalwater op het Merwedekanaal (Amstellands 
boezem) voor altijd onmogelijk zou zijn. 

Over de gestelde eischen is nog geen overeenstemming verkregen, 
de zaak is aanhangig bij de Gedep. Staten van Utrecht, N. en Z.- 
Holland. 

Ondertusschen heeft de Regeering zich verplicht geacht een W. O. 
in te dienen, waardoor dergelijke moeilijkheden bij den aanleg van 
openbare werken voortaan voorkomen worden. Dit W. O. is niet spe- 
ciaal gericht tegen Amstelland, het is een organieke wet, waaraan de 
behoefte meermalen gevoeld is. Bij gemis eener van de Regeering on- 
afhankelijke administratieve rechtspraak, schijnt geen andere voorzie- 
ning mogelijk dan bij dit W. O. is voorgesteld. Allereerst ligt de 
beslissing bij de gewestelijke besturen en eerst wanneer partijen zich 
bij hun oordeel niet kunnen nederleggen, wordt de Koning geroepen 
uitspraak te doen. Doch een openbaar en contradictoir debat voor den 
Raad van State gaat vooraf. Wel is de eindbeslissing bij de Regeering, 
maar zij is verantwoordelijk en dit optreden van het hoogste gezag 
mag niet worden vereenzelvigd met het optreden van het Rijk als 
partij. De Regeering, als administratieve rechter uitspraak doende, 
pleegt een gansch andere handeling dan waar zij als partij optreedt 
of eene gewone administratieve beschikking neemt. (2) 


(1) De situatie van het uitbreidingsproject doet de vraag opkomen: 
hebben de eerste ontwerpers ooit aan uitbreiding gedacht ? 
(2) Zoolang het echter onmogelijk is een Minister in twee van elkaar 


Ten slotte deelt de Min. mede dat van Amstelland in de M. v. T. 
geen gewag is gemaakt, omdat minnelijke oplossing door Gedep. Staten 
alsnog verwacht werd. 

De Regeering raadt der Kamer de kwestie tusschen den Staat en 
Amstelland niet tot een punt van opzettelijk onderzoek te maken en 
evenmin de behandeling van het W. O. uit te stellen. Het geschil is 
in behandeling bij Gedep. Staten en behoort daar te blijven en het 
W.O. betreft niet dit geval alleen, maar heeft eene algemeene strekking. 


Aan het slot van dit overzicht rust op mij de aangename taak den 
heer C. J. Vaillant dank te zeggen voor da verleende hulp, in zake 
de telephoonwet. Ook in het leven van een verslaggever komen oogen- 
blikken voor, waarin hij medewerking en hulp op hoogen prijs stelt ; 
wanneer deze dan bereidwillig verleend wordt, is dankbaarheid niet 
meer dan plicht. de WS es R 


Weerkundige waarnemingen te Utrecht, 8 uur voormiddag. 


Barometer- Wind- Windkracht, 
ee m richting. Tol i 8 


18 Maart 1887. 765.5 N.O. 0 — $ 0 
W Ie 769.8 N. 0 0 0 
o aa 768.8 O. 1 1 0 
| oe 759.1 0.2.0. 0 1 1 
2 . A 752.3 0.Z.0. 1 1 0 
28 , ‘ 745.9 2.20. 3 6 3 
- e. -4 754.6 Z.W. 2 7 1 
Rivierberichten 


Waterhoogten, in Meters + A.P. 8 uur voormiddag. 


10.66 


20 „ || 87.93 | 10.56 
21 37.85 | 10.48 5.15 
22 „ || 37.79 | 10.40 5.75 
23 » 87.77 | 10.35 5.77 
24 „ || 38.04 | 10.37 5.95 
25 „ || 39.87 | 10.60 7.27 


Westervoort 
zelfr. |brug. 
P.8. 


Keul. | Lob. | Nijm.| Arnh. 


6.91 


Nul der oude schalen |35.85|13.91/ 6.22 : 
Gem. laagste standen |37.35/ 9.79| 7.45| 7.88) 8.38) 8.21/42.37 9.00) 4.90 
Gem. zomerst. (1 Mei 

tot 1 Nov.) 1871—80 |38.83/11.43} 8.85) 9.04; — | 9.42/42.87) 9.94) 5.82 
Gem. Jaarst. 1851-80 |38.70/ — | 8.93) 8.99} — | 9.46/43.12/10,80| 6.63 


Merk III. (Verbod 
van stoomvaart). (43.65) 15.70/ 12.62) 12.71 


Men zie verder „De Ingenieur” 1886, n°. 4. 

De zachtere weersgesteldheid der laatste dagen begint thans het 
sneeuwwater op de rivieren te brengen. Van 22—24 Maart bedraagt 
de was op den Boven Rijn te Mannheim 89 cM. en te Coblentz 59 cM., 
op de Avenel te Trier 174 cM.; te Ruhrort bedroeg zij van 23—24 

aart slechts 4 cM. 

Te Keulen is de waterspiegel in het laatste etmaal 183 cM. gerezen ; 
deze vrij aanzienlijke was is aan het samentreffen der vlocdgolven van 
de bovenrivier en de zijrivieren toe te schrijven. 


BINNENLANDSCHE BERICHTEN. 


De Zuid-Afrikaansche spoorweg-concessién. Geen beter bewijs 
voor de groote belangstelling, welke zoowel hier te lande als 
elders wordt gekoesterd voor een spoorweg van de Delagoabaai 
naar de Transvaal als de lange en tegenstrijdige berichten, in 
den loop dezer week in verschillende dagbladen opgenomen. De 
N. Rott. Ct. bevatte o. a. een interview van een der Neder- 
landsche concessionarissen, aangevuld met opzienbarende beschou- 
wingen over den stand der zaken, volgens dat bericht zeer 
ongunstig voor de Nederlandsche concessie. 

eze mededeelingen bevatten echter groote onjuistheden, en zij 
werden, klaarblijkelijk van goed ingelichte zijde, verbeterd in 
berichten uit Amsterdam (Hbl. 24 Maart, N. Rott. Ct. 25 Maart). 
Daaraan ontleenen wij de volgende feiten. 

De concessie voor het spoorweggedeelte over Portugeesch 
gebied, van de Delagoabaai naar de Transvaalsche grenzen, eeni- 
gen tijd geleden verleend aan kolonel Mac Murdo, is overgedragen 
aan eene Portugeesche maatschappij (Delagoa Bay & East African 
Railw. Cy), waarbij o. a. de oud-Minister Serpa Pimentel is betrok- 


onafhankelijke stukken te snijden, schijnt ons, oF grond van de onvol- 
acht 


maaktheid der menschelijke natuur, het tweesl ig optreden van één 
persoon in dezelfde zaak bedenkelijk. 
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ken. Pogingen om in Engeland geld voor den aanleg te verkrijgen, 
mislukten aanvankelijk en de termijn, binnen welken met den aan- 
leg van de lijn moest worden begonnen ,verstreek. Het gelukte der 
Maatschappij evenwel kort geleden in Engeland een syndicaat te 
vinden, dat het benoodigde kapitaal garandeert, en de Portu- 
geesche Regeering heeft op dien grond verlenging der concessie 
toegestaan. Daardoor vervielen de onderhandelingen, welke reeds 
door de Nederlandsche concessionarissen voor den spoorweg in 
de Transvaal zelve waren aangeknoopt, om te bereiken, dat ook 
de aanleg en exploitatie van het Portugeesche gedeelte der lijn 
aan hen zou worden toegestaan. Men zal nu moeten afwachten 
of de Portugeesche Maatschappij inderdaad in staat is aan de 
op haar genomen verplichtingen te voldoen. 


Omtrent de beproeving van de spoorwegbrug over de Maas te 
Venlo, op 12 Maart jl. kan nog het volgende worden medegedeeld : 

De nieuw gestelde bovenbouw dezer brug, ingericht voor dub- 
bele spoorbaan, bestaat uit vier overspanningen lang, gemeten 
tusschen de assen der opleggingen, 56.70 M. 

De belasting bestond uit twee treinen van vier locomotieven, 
elk zwaar ongeveer 66.30 ton. 

De doorbuiging der hoofdliggers, zoowel bij de belasting in 
rust als bij het berijden der brug in volle vaart, bedroeg onge- 
veer 25 mM. of "/oogg gedeelte der lengte, 

Behalve deze metingen werd nog de verplaatsing van de uit- 
einden der langsdragers en van de beweegbare opleggingen nage- 
gaan. 

Ook werd de doorbuiging der langsdragers, behoorende tot een 
draagveld, en van eenen dwarsdrager gemeten. 

In afwijking met beproevingen van enkele andere Staatsspoor- 
wegbruggen, werden de spanningen in de samenstellende deelen 
uitsluitend nagegaan bij totale belasting. Deze wijze van belasting 
werd, ten einde meer zekerheid te erlangen, evenals de waar- 
nemingen enkele malen herhaald. 

De meting der spanningen geschiedde door middel van span- 
ningmeters van Manet (doos-toestellen), door middel van die van 
dr. Fränkel en ook door gebruik te maken van micrometer- 
schroeven, waardoor de verlenging of verkorting van eenig deel 
direct gemeten werd. 

Voor zooverre uit de mededeelingen van eenige waarnemers 
mag afgeleid worden, zijn de uitkomsten der laatstbedoelde 
metingen, niettegenstaande het hoogst ongunstige weder, als 
voldoende te beschouwen. 


De civiel-ingenieur J. E. H. BAKHUIS, vroeger werkzaam bij 
de Panamakanaalwerken, vertrekt binnen kort naar N.-Amerika, 
waar hem het toezicht is opgedragen over de herstelling van 
de Leavenworthbrug (over de Missouri in Kansas), welke in 
Oct. ll. door brand gedeeltelijk werd vernield. 


Men deelt ons uit Zevenbergen mede, dat eenige dagen ge- 
leden met gunstig gevolg de proefmaling plaats had van het 
stoomgemaal voor den Nassau—Arenberg- en Blokpolder. De 
machine werd geleverd door de machinefabriek Katendrecht. Het 
geheel is ontworpen en uitgevoerd door den civiel-ingenieur H. 
PauL te Zevenhuizen. De aannemingssom bedroeg f19,000.— 


GEMENGDE BERICHTEN. 


De Minister van Waterstaat, Handel en Nijverheid brengt ter kennis 
van belanghehbenden, dat in de tweede helft van Mei a.s. voor de 
vervulling der betrekking van adspirant-ingenieur van den waterstaat 
een vergelijkend onderzoek zal plaats hebben. Tot dit onderzoek worden 
toegelaten Nederlanders. die een voldoend examen als civiel-ingenieur 
hebben afgelegd aan de Polytechnische school te Delft, mits zij op 
1 Juli e.k. niet ouder zijn dan 28 jaar. 

Dit onderzoek betreft: de theoretische en toegepaste mechanica en 
de kennis van werktuigen; de kennis van bouwstoffen, gebruikelijk 
zoowel voor bouwkundige als waterbouwkundige werken; de water- 
bouwkunde: de burgerlijke bouwkunde, voor zooveel betreft de con- 
strnctie van eenvoudige gebouwen; het landmeten en waterpassen ; het 
administratief recht betreffende den waterstaat; het situatie-, ornament- 
en handteekenen, benevens het teekenen van voorwerpen tot de 
waterbouwkunde behoorende, waarvoor overlegging van behoorlijk 
gewaarmerkte teekeningen gevorderd wordt. 

Zij die zich aan het vergelijkend onderzoek wenschen te onderwerpen. 
moeten vóór 4 Mei e.k. daarvan aan het Departement van Waterstaat, 
Handel en Nijverheid doen blijken bij op zegel geschreven adres, 
bevattende: Opgave van naam. voornaam en woonplaats. 

Daarbij moet worden overgelegd : 

1°. het bewijs dat de candidaat is Nederlander en op 4 Juni 1887 
niet ouder is dan 28 jaren: 

2°. eene schriftelijke verklaring van een geneeskundige, wiens hand- 
teekening door den burgemeester zijner woonplaats moet worden 
gewaarmerkt, dat de candidaat een gezond lichaamsgestel en geene 
voor ingenicursdienst hinderlijke gebreken bezit; 

3%. een getuigschrift van goed zedelijk gedrag, afgegeven door of 
van wege het gemeentebestuur zijner woonplaats; en 

4°. het diploma van civiel-ingenieur, 


De afdeeling ‘s-Gravenhage der Vereeniging tot bevordering van 
Fabriek- en Handwerksnijverheid in Nederland zal in Sept. as. te 
‘s-Gravenhage eene tentoonstelling houden van gastoestellen voor 
verwarming, verlichting en drijfkracht. 

De gemeenteraad van Breda heeft aan den heer J. Schotel, ingenieur 
te Rotterdam, het ontwerpen en de leiding der uitvoering eener 
hoogdruk drinkwaterleiding opgedragen. 

De Kamer v. Kooph. en Fabrieken te ’s-Hertogenbosch heeft aan de 
Tweede Kamer een adres gezonden, waarin zij met aandrang de 
spoedige aanneming verzoekt van het onteigeningswetsontwerp noodig 
ter voltooting van den spoorweg 's-Bosch— Zwaluwe. Zij keurt daarin 
het plan der verplaatsing van het station ‘s-Hertogenbosch en de 
nieuwe spoorwegbrug over de Dieze goed, als zijnde daarbij met de 
belangen van den handel zooveel mogelijk rekening gehouden en aan 
gegronde klachten der scheepvaart tegemoet gekomen. 

De gemeenteraad van Amsterdam nain in zijn zitting van 23 Maart 
met 20 tegen 15 stemmen het voorstel aan van B. en W. tot toekenning 
van de gevraagde subsidie aan de Zuiderzee-vereeniging, van f 1500 
’s jaars gedurende drie jaren, ter bestrijding van de kosten van onder- 
zoek naar de mogelijkheid der afsluiting en drooglegging der Zuiderzee. 
In de vorige zitting hadden de stemmen hierover gestaakt. 


BENOEMINGEN, VERPLAATSINGEN, ENZ: 
De heer L. A. REUVENS, hoofdingenieur 2e klasse van ’s Rijks 
Waterstaat te Zwolle is benoemd tot Ridder in de orde van den 
Nederlandschen Leeuw. 


De Adjunct-Ingenieur bij de Merwede-kanaalwerken W. J. 
BIERENS DE Haan te Utrecht heeft met ingang van 4 April 
a. s. eervol ontslag uit zijne betrekking gevraagd. 


Op de voordracht aan den gemeenteraad voor de betrekking 
van adjunct-directeur der gasfabriek en van de hoogdruk water- 
leiding te Dordrecht zijn door de commissie van bestuur gepluatst 
de heeren F. HijneR, civiel-ingenieur, directeur der gasfabriek 
te Hoogezand en R. ZIJLsTRA GzN., opzichter bij de gasfabriek 
te Utrecht. 


Tot opzichter over de gevangenissen en rechtsgebouwen te 
Maastricht is benoemd, met ingang van 15 Maart jl, de heer 
J. E. HouBEN, opzichter van den provincialen Waterstaat aldaar. 


In Ned. Indië is: 

Verleend: een tweejarig verlof naar Europa, wegens ziekte, 
aan den hoofdingenieur 1e kl. van den Waterstaat M. J. VAN 
Bosse, en aan den ingenieur der 2e kl. van den Waterstaat A. Cu. 
NIEUWENHUIS. 

Ingetrokken: de toevoeging aan den chef der IVe waterstaatsafd. 
van den opz. 3e kl. te Patjitan (Madioen) J. K. C. FEHR, met 
bep. dat hij bij den gew. dienst aldaar werkzaam zal zijn. 

Toegevoegd: Aan den chef der IVe waterstaatsafd. om įte Pa- 
tjitan (Madioen) werkzaam te zijn by de herstellingen aan den 
weg Ponorogo-Patjitan, de opz. 2e kl. J. F. L. N. Fransz, thans 
bij den gew. dienst aldaar werkzaam; aan den chef der irr.-brig. 
en in verband daarmede te Sitoebondo (Besoeki) geplaatst, de 
ben. opz. 3e kl. F. H. Corpesius; aan den chef der Ille water- 
staatsafd., de waarn. archit. 2e kl. E. J. van Disk; aan den chef 
der IVe waterstaatsafd., de waarn. archit. 2e kl. J. A. O. 
HAMILTON. 


(Gedeeltelijk herplaatst wegens misstelling). 

Benoemd in de commissie tot het afnemen in 1887 van het 
architecten en opzichters examen: te Batavia, tot lid A. D. J. 
GROENEMEIJER, ingenieur de kl, tevens voorzitter; A. MIER, 
ingen. Aste klasse en J. SCHEFFER, ingenieur der 3de kl.; _ 

tot plaatsvervangend lid J. NUHOUT VAN DER VEEN, Ingenieur 
der 2de klasse; 

Te Semerang: tot lid: F. J. TH. N. BEUKMAN VAN DER WIJCK, 
ingenieur der le klasse, tevens voorzitter, J. W. GROENEMEIJER, 
ingenieur der 1ste klasse, G. VAN NES, ingenieur der 3e klasse; 

tot plaatsvervangend lid J. WILKE, aspirant-ingenieur. 

Te Soerabaya: tot lid J. ScuaLy, hoofd-ingenieur 1e kl., tevens 
voorz., D. Crox, ingenieur 2e kl. en E. A. C. F. von Essen, 
ingenieur 2e kl; 

tot plaatsverv. lid J. L. Pierson, ingenieur 2e kl; 

Bij de Genie: Overgeplaatst: bij den gew. en plaats. geniedienst 
in de milit. afd. op Java (Batavia), de maj. L. V. DINGEMANs; 
bij den gew. en plaats. geniedienst in Atjeh, de maj. J. J. STAAT 
en de kapt. W. A. J. T. ZELLE; bij den gew. en plaatsel. gente- 
dienst in de Westerafd. van Borneo, de 1e luit. H. A. BERKHOUT. 

Geplaatst: bij den gewest. en plaatst. geniedienst in de 1ste 
mil. afd. op Java (Batavia), de 2e luit. K. A. R. MAJER, onlangs 
uit Nederland aangekomen. 


Bij dit nummer behoort een BIJBLAD, bevattende 
Lijst van Fabrikanten, Aannemers enz. enz. 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL. 


Bijblad behoorende tot „DE INGENIEUR” No. (3. 


A EN 


BERICHT. 


Van 1 April 1887 af sal in dit Blad eene lijst voorkomen van 
Fabrikanten, Aannemers, Handelaren eng., alphabetisch gesteld 
op de beroepen en namen. Elke naam en adres 
wordt op één regel gebracht. Prijs voor niet- 
geabonneerden op advertentiën f 3.— per jaar, bij vooruitbe- 
taling te voldoen. Bij de Administratie (GEBR. BELINFANTE, 
voorheen A. D. SCHINKEL, Paveljoensgracht 19, te *s-Gravenhage) 
lijdt het geen twijfel dat de aandacht van het publiek” bij voort- 
during op dese adressen blijft gevestigd, daar dit Blad behalve 
door sijne oplage in Binnen-, Buitenland en Koloniën, ook in de 
Wachtkamers der voornaamste Nederlandsche spoorwegstations is 
verspreid, 


LIJST van Fabrikanten, Aannemers enz. 


Ascenseurs. 
J. HOOS EN ZONEN, Rotterdam. 
Basalt. 
KLOOS Ex V. LIMBURGH, Rotterdam. 
Bruggen (Verplaatsbare metalen-). 
SOC. ANON. DE SCLESSIN, CH. ARENDT en A. LECOCQ, te Luik. 
Bruinsteen. . 
KLOOS en V. LIMBURGH, Rotterdam. 
Buizen (gegoten ijzeren). 
VAN DEN HONERT & PUNT, Amsterdam. 
Buizen (Engelsche aarden). 


D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31. 
M. LUYTEN, Lekkerkerk en Rotterdam, Hertekade 9. 


Delta-metaal. 
CH. REMY EN BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 72. 
Ejecteur (Condenseer-). 
ALEX. MORTON & THOMSON, 96 Buchanan Street, Glasgow. 
Gas- en Waterleidingen (Toestellen en Inrichting voor-). 
VAN DEN HONERT & PUNT, Amsterdam. 
Groenharthout. 
G. ALBERTS LZN. & Co., Middelburg. 
Hardsteen. 
KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. 
instrumenten (Waterpas-, hoekmeet-, weeg-, pelischalen). 

BECKER & BUDDINGH, Arnhem. 

Instrumenten (Geodetische en astronomische). 
KERN & Co., te Aarau (Zwitserland). 

Keien (Fauconval-, Quenast-, porphier- en basalt-). 
KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. 
Klinkmachines (Hydraulische). 

TWEDDELL, PLATT $ FIELDINGS, 14 Delahay Street Westminster, London, S. W. 

Kopiëer-, Druk- en Autographische toestellen. 
F. J. BELINFANTE, ‘s-Gravenhage, Paveljoensgracht 17. 

Lifts. zie Ascenseurs. 
Locomotieven (voor spoor- en tramwegen). 


R. & W. HAWTHORN, LESLIE & Co., New-Castle-on-Tyne. 
PECKETT & SONS, Atlas engine works, Bristol. 


Onderzoek van mortelmaterlalen, metalen, verfwaren enz. 
SCHALKWIJK & PENNINK, Rotterdam. 
Passers. 
KERN & Co., te Aarau (Zwitserland). 
Patenten. 


CH. REMY & BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 54 en 72. 
» » Amsterdam, Haarlemmer houttuinen 10 en 25. 


Portland Cement. 
DYCKERHOFF & SöHNE, Amöneburg bij Biebrich a/d Rijn. 


Portland Cement (Bonner-). 
KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. 
Portland Cement (Boulogner-). 
D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31. 
Smeestukken. 
PONSGEN & ZOLLER te Call in de Eifel. (Vertegenw. L. SOETEN te Venlo). 
Steendrukwerken. 


A. J. BOGAERTS, Breda. 
J. LOBATTO Rzn., 's-Gravenhage, Koningstraat 8. 


Steenen (Nageperste gevel-, sler- en profiel-). 
FR. VAN DE LOO Sr., Bemmel bij Nijmegen. 
Teeken. en Bureaubehoeften. 


H. v. AMSTEL, Jansdam 318, Utrecht. 
TH. J. DOBBE & ZOON, Utrecht. 


Vloeren (Asphalt-, marmermozaik-, cement-). 

TH. FERD. BIERHORST, Haarlem. 

Werktuigen (Stoom-, bagger-, grondgraaf-, polderbemalings-). 
DE JONGH & Co.. Machinefabriek »de Hollandsche IJssel” Oudewater. 

Wielen (gesmeed ijzeren). 

R. en W. HAWTHORN, LESLIE & Co., Newcastle on-Tyne. 

IJzerconstructiën en Smeedwerk (voor kappen, bruggen enz.). 
DE JONGH & Co., Machinefabriek »de Hollandsche IJssel’, Oudewater. 

Zinkwerken. 

F. W. BRAAT, Kon. Stoomfabriek v. Zink en andere metalen, Delft. 


ADVERTENTIEN. 


Mijne buitenlandsche reis, even plotseling opgekomen 
als spoedig aanstaande, verhindert mij om de meesten mijner 
vrienden en kennissen, persoonlijk of schriftelijk VAARWEL 
te zeggen. 

Met hartelijke groete neem ik daarom hierbij van allen 


afscheid. 
R. A. |. SNETHLAGE. 


(213) 
S-GRAVENHAGE, 24 Maart 1887. 


Magazijn van Teeken- en Boreandehooften 


VAN 


Th. J. DOBBE & Zoon 
te UTRECHT, Voorstraat H 502 en 503. 


Calqueerlinnen, Calqueerpapier Pauspergament, Wit papier 
sans fin, Getint idem, Détailpapier, Lichtdrukpapier en Vloeistof 
voor Lichtdrukteekeningen, Tauenpapier, Papier quadrillé au 
millimètre, Whatmann en Cansonpapter. 


Benevens: 


Alle soorten Teekenpapier van CARL SCHLEICHER € 
SCHOLL te Duren voor de Origimeele prijzen, 
zonder verhooging voor vracht of rechten. (214) 


Groote smeedbaarheid. — Hooger 
MET A AL [) | A weerstandsvermogen dan zer. — 
a Kieur en pans van rde ales 
weerstand tegen ox e en at- 

G M te GI ‚ 1883. 
ng mospherisohe invloeden. — Wordt 


Twee GOUDEN MEDAILLES te Antwerpen 1885. Sane roest nooh kepergroen 


Hot METAAL DELTA kan heet 
en koud bewerkt worden, zoo- 
wel voor pletten als trekken; bij het smeden kunnen de stukken 
buitengewoon schoon worden afgewerkt; het wordt heet verwerkt 
evenals het ijzer. 

GEBRUIK IN DE NIJVERHEID 
voor Maohinedeelen, benoodigdheden voor de Marine en Spoorwegen. — 
Verschillende doeleinden: galanteriewaren, slotenmakerswerk, versierin- 
gen voor woonhuizen, bouten, scharnieren, spanjoletten enz. 

Verkoop in staven, platen, stangen, gegoten en geslagen stukken 
volgens modellen. 


Pm tn teen 
Agenten te Amsterdam en te Rotterdam: de HH. Ca. REMY en 

BIENFAIT, Boompjes No. 72, te Rotterdam. 

neee 


SOCIÉTÉ ANONYME DU METAL DELTA 
108, rue Lairesse, te Luix. 


~ Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid. 


RIJKS-WATERSTAAT. 
Beheer der Rivieren. 


AANBESTEDING. 


Op Woensdag 13 April 1887, des voormiddags ten 11 ure, zal, 
onder goedkeuring van den Minister van Waterstaat, Handel 
en Nijverheid, aan het gebouw van zijn Departement te ’s-Gra- 
venhage worden aanbesteed: 

Het wegruimen van een in de rivier den Gelderschen 


IJssel nabij Oldburgen, onder de gemeente Steen- 


D. VAN DER POT, 
Nieuwehaven 31, ROTTERDAM. 


Eenig Agent voor Nederland en de Kolonién van BOULOG- 
NER PORTLAND-CEMENT, merk: DEMARLE, LONQUETY 
& Co, de beste soort, die in Europa vervaardigd wordt. 
Jaarlijksche productie circa 700,000 vaten. Deze kwaliteit 
munt door fijnheid boven alle tot heden toe bekende merken 
uit, achterlatende op eene zeef van 900 mazen per cM? slechts 
1% —2 pCt, en op die van 5000 mazen per cM? hoogstens 
25 pCt. grof. 

Zij beantwoordt volkomen aan de voorschriften van de bestek- 
ken voor den aanleg van Staatsspoorwegen. Zie verder aan- 
gaande de bindkracht No. 51 Bijblad van dit Blad van 1886, 


deren, tusschen de kilometerraaien 30 en 31, gezon- | {ste Jaargang. 


ken vaartuig. 

Het bestek no. 42 ligt na 30 Maart a.s. ter lezing aan het gebouw 
van het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, aan de 
lokalen der Provinciale Besturen en is voorts op franco aanvrage, tegen 
betaling der aan den voet daarvan vermelde kosten, te bekomen bij 
de firma Gebroeders VAN CLEEF, boekhandelaar, Spui no. 28a te ’s-Gra- 
Beijn en door hare tusschenkomst in de voornaamste, gemeenten 

es Rijks. 

Op 6 April 1887 wordt de noodige aanwijzing op de plaats gedaan; 
voorts zijn nadere inlichtingen te bekomen aan het bureel van den 
Hoofd-Ingenieur voor de rivieren vAN DIESEN te ’s Gravenhage, Lange 
Houtstraat no. 9, en bij den Ingenieur RAMAER te Kampen. 

'S-GRAVENHAGE, 15 Maart 1887. 

Voor den Minister, 


De Secretaris-Generaal, 
DE BOSCH KEMPER. 


Hollandsche IJzeren Spoorweg-Maatschappil. 
AANBESTEDING. 


Op Maandag den 4den April 1887, des namiddags ten 2 ure, 
zal in Kamer No. 46 van het Centraal Administratie-Gebouw der 
Maatschappij, aan het Droogbak te Amsterdam worden aanbesteed 
de navolgende onderhoudswerken: 

Op den spoorweg Amsterdam — Winterswijk, Hilversum — Utrecht 
en Amersfoort— Kesteren, 
volgens bestek No. 397 : 
Uitvoeren van Onderhoudswerken In zes perceelen. 
Raming f 36.145.31. 
en op den spoorweg Helder — Amsterdam en Zaandam — 
Enkhuizen, 
volgens bestek No. 398: 
Uitvoeren van Onderhoudswerken in vijf perceelen. 
(Raming f 26.385.) 

De Bestekken zijn tegen betaling van f 2.— per exemplaar, het 
Bestek No. 397 van heden af, het Bestek No. 398 van Maandag den 
28sten Maart e.k. af, te verkrijgen aan het Bureau van den Ingenieur 
Mee den Weg, Kamer No. 154, van bovengenaamd Administratie- 
gebouw. 

Aanwijzing geschiedt en inlichtingen kunnen worden verkregen als 
in de Bestekken vermeld. 

Op deze Bestekken zijn toepasselijk de Algemeene Voorwaarden der 


Hollandsche IJzeren Spoorweg-Maatschappij, dd. 23 Febr. 1886, die 
bovendien tegen betaling van f 0.50 per exemplaar aan bovengenoemd 


Bureau verkrijgbaar zijn. 
(215) DE ADMINISTRATEUR. 


VAN DEN HONERT & PUNT. _ 


AMSTERDAM. 


(216) 


(201) 
Vertegenwoordigers voor Nederland van de 
COMPAGNIE GENERALE DES CONDUITES D'EAU te Vennes (Luik). 
Leveren in dengdelijk fabrikaat en tot zeer concurreerende prijzen: 
Gegoten ijzeren Socket en Flensbuizen. 
Hulpstukken. Toestellen en Inrichtingen voor 


Gasfabrieken en Waterleidingen enz. enz. 


Voorts voorhanden: Engelsche Aardenbuizen, (geen Schotsche) ; 
Belgische Gips, Vuurvaste Steen en Vuurklei. (200) 


LOUIS FIGUIER. 


S RET ELEKTRISCH LIGHT, 


in het Nederlandsch bewerkt door 
Dr. A. VAN OVEN. 


Deze geillustreerde uitgave is thans com- 
pleet verschenen à f 3.50 ing., f 4.75 geb. 


Nog enkele compleete exemplaren van 
FIGUIER: 


WONDEREN DER WETENSCHAP, 


5 deelen, zijn verkrijgbaar à f 25.50 ing., 
f 32.75 gebonden. 
DEN HAAG. — GEBR. BELINFANTE. 


us ASGENSEUAS LIFTS 


VOOR 


Hotels, Gestichten, Fabrieken, Magazijnen, Woonhuizen 
HAND-, GAS-, STOOMKRACHT en WATERDRUK 
VERVAARDIGEN 


J. HOOS & ZONEN. — Rotterdam. 


BECKER & BUDDINGH. — Arnhem. 
Koninklijke Fabriek van 
WATER PASe, 

5 HOEKMEET- 


en andere 


INSTRUMENTEN 


voor INGENIEURS, ARCHITECTEN 
LANDMETERS, TEEKENAARS 
enz. 
Geëmailleerd-ijzeren 


PEILSCHALEN, 


WEIB VV EIRET U IG EIN, 


GROENHARTHOUT 


voor ducdalven, remmingwerken, steigers enz., 


in plaats van bewormnageld eiken. 
Inlichtingen, prijsopgaven en voorraadsnotitiën verkrijgbaar bij 


G. ALBERTS Len. € Co, Middelburg. 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL. 


Gy, — =, : 
ay, Ams ie : 
"| b: A SS f "E ery, 


pe > 


DE INGENIEUR. 


2° Jaargang. 


——>>>. 


Prijs per Jaargang: 


Franco per post. 


woor Welman. «ik bes ee eef A= 
Yoor de Ned. Koloniën en het Buitenland met 
vooruitbetaling ...- - - 10.50 


Voor leden der Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs 
worden bovenstaande prijzen met f 2.— verminderd. 
Over het bedrag der abonnementen in Nederland 


wordt halfjaarlijks door de Administratie beschikt. 
Afzonderlijke nummers 20 cents. 


Orgaan 


DER 


Verschijnt elken Zaterdag. 


boeken 
Jacob 


Abonnementen, stukken en mededeelingen, 
brochures, enz. te richten aan de AHedactie: 
v. d. Doesstraat No. 33, te 's-Gravenhage. 

Advertentién uiterlijk Vrijdags 12 ure des voor- 
middags intezenden aan de Administratie: GEBR. 
BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL, Paveljoensgracht 
No. 19, te 's-Gravenhage. Abonnementen voor Adver- 
tentiën volgens afzonderlijke overeenkomst. 


1887. — N° 14. 


VEREENIGING VAN BURGERLIJKE INGENIEURS. 
Weekblad gewild aan de techniek en de (econo 


Prijs der Advertentiën: 


Per regel . . f 0.26 
Per regel der korte aankondigingen in de rubriek 
„Gevraagde en Aangeboden Betrekkingen” . - 0,10 


Bij eene eerste plaatsing van annonces voor Aanbesle- 


dingen is de prijs per regel f0.15; bij eene tweede en 
meerdere plaatsing van dezelfde annonce / 0.10. 


Bewijsnummers op verlangen à f010 te bekomen, 


Verantwoordelijk Redacteur: E. H. STIELTJES, Civ.-Ing., ’s-Gravenhage. 


INHOUD. 


Iets naar aanléiding van Duitsche klachten over den toestand van de Waal. — 
Topographische kaarten. — Een schutbrug of een hooge draaibrug bij Gouda? — 
Staten-Generaal. — Beoordeeling en aankondiging van technische werken. — Technische 
tijdschriften. Verkorte inhoudsopgave. — Weerkundige waarnemingen. — Rivierbe- 
richten. — Buitenlandsche berichten. — Gemengde berichten. — Benoemingen, 
verplaatsingen enz. 


lets naar aanleiding van Duitsche klachten 
over den toestand van de Waal. 


== e toestand van de Waal als scheepvaartweg, waar- 
ly over Nederland reeds dikwijls van Duitsche zijde 
bittere verwijten moest hooren, kwam ook bij de 
0 behandeling der begrooting voor 1887/88 in den 
Pruisischen Landdag weder ter sprake. Het weekblad ,,Das 
Schiff” geeft daarvan in een hoofdartikel het volgende over- 
zicht : 


Die groszen Uebelstande am Niederrhein und vorzugsweise auf 
holländischem Gebiete brachten die Abgeordneten BIESENBACH und 
BERGER (Witten) zur Sprache. Ersterer äuszerte sich etwa dahin, dasz 
es betrübend und beschämend zugleich sei, dasz die groszten und 
bedeutendsten Ströme Deutschlands, die Donau und der Rhein, an 
ihrem Unterlaufe von fremden Völkern besetzt wären, welche aus 
miszverstandenem Interesse des eigenen Landes diese wichtige Wasser- 
straszen sozusagen unterbunden hielten. Während es mit nicht zu 
groszen Opfern möglich sei, das Fahrwasser des Rheins von Cóln bis 
zum Meere derart zu regeln und zu vertiefen, dasz es selbst für kleine 
Seeschiffe benutzbar würde, geschehe seitens Hollands nichts, was diese 
Möglichkeit erleichtere. Diesen Ausführungen fügte der Herr Abgeord- 
nete Berger noch sehr treffend hinzu, dasz alle die zahlreichen Correc- 
tionen und Neuanlagen, die der preuszische Staat unter Aufwendung 
so groszer Kosten am Rhein in den letzten Jahrzehnten vorgenommen 
habe, von nur geringem Nutzen wären, so lange nicht auf hollän- 
dischem Gebiete gründlich Wandel geschaffen würde. Weder in der 


Tiefe noch in der Breite des Fahrwassers seien die Waal und die 
Merwede genügend. Nach der Erklärung Sachverständiger könnten 


Schiffe von Cöln abwärts mit 80 bis 90 cm. Tauchtiefe mehr, d. h. 
mit einer bedeutend gröszeren Gütermenge fahren, wenn sie nicht 
befürchten müszten, in Holland festzufahren, wie es dem mit groszen 
Kosten erbauten Rhein-Seedampfer »Industrie” wiihrend des letzten 
Frühjahrs wiederholt ergangen sei. Unter diesen Miszständen litten 
Handel und Schiffahrt erheblich, und die Rheinschiffahrtscommission, 
sowie die Handelskammern von Düsseldorf, Coblenz und Cöln haben 
an den Herrn Minister der öffentlichen Arbeiten jüngst das dringende 
Ersuchen gerichtet, seinerseits dahin zu wirken, dasz die holländische 
Regierung sich durch einen Staatsvertrag dazu verpflichte, in der Waal 
eine Wassertiefe von mindestens 3 m. bei 1,5 m. Wasser am Cölner 
Pegel zu schaffen. 

Herr Minister MAypacu gab hierauf unter allgemeinem Beifall 
des Hauses die Erklärung ab, dasz sowohl er, wie seine übrigen 
betheiligten Ambtsgenossen, dass Bedürfnisz anerkennen, für den 
Rhein unterhalb Cöln eine gröszere Wassertiefe, und zwar eine 
solche von 3 m. zu schaffen, dasz den hierauf gerichteten Bestrebungen 


’s-Gravenhage, 2 April. 


aber die holländische Regierung Hindernisse in den Weg lege, die zu 
beseitigen noch nicht gelungen wäre. Er hoffe indessen, dasz die 
Einwirkungen der Staatsregierung dazu führen werden, die bisherige 
Auffassung in Holland, dasz eine gröszere Wassertiefe den dortigen 
Interessen nachtheilig sei, zu heben. Auf Grund der früheren Verhand- 
lungen und Acte könne allerdings ein rechtlich begründeter Anspruch 
auf eine Wassertiefe von 3 m. vielleicht nicht erhoben werden ; es würde 
sich dann aber darum handeln, eine anderweitige Grundlage für die 
künftigen Verhandlungen zu finden, die endlich das gewünschte, dem 
Interesse des Landes dienende Ziel erreichen liesze. 


Wij meenen met kracht te moeten opkomen tegen de 
voorstelling, dat van Nederlandsche zijde niets zou gebeuren, 
om tot verdieping van de Waal, enz. te geraken. Dat pruisi- 
sche afgevaardigden dergelijke onjuiste mededeelingen doen, 
daarover willen wij hen niet al te hard vallen. Geschiedde 
dit, zij zouden niet onwaarschijnlijk bij 't nasnuffelen van de 
Handelingen” evenzeer kunnen wijzen op menige verkeerde 
voorstelling en scheeve beschouwing, zelfs over binnenlandsche 
toestanden, in onze eigen Kamers ten beste gegeven. Van 
meer gewicht is het, wanneer een Minister in openbare zitting 
verklaart, dat de Nederlandsche Regeering aan het streven 
der Pruisische tot verkrijging eener diepte op de Waal van 
3 M. bij een waterstand van 1.50 M. + te Keulen, hinder- 
nissen in den weg legt, die nog niet konden worden wegge- 
nomen. 

Dit feit klinkt ongelooflijk en in strijd met wat sedert 
jaren ten bate der Waalverbetering is verricht. Daarbij heeft 
o. i. steeds de bovengenoemde diepte als te bereiken doel 
voor cogen gestaan, en dat het protocol van 1874 (1) meer 
uitspreekt dan een wensch, en ook volgens de meening van 
de Nederlandsche regeering haar eene zedelijke verplichting 
oplegt, kan o. a. blijken uit de stukken en discussiën betref- 
fende den aanleg van een kanaal door de Geldersche Vallei 
en van het Merwede-kanaal. 

Welke belangrijke sommen aan de verbetering van de Waal 
ten koste zijn gelegd, mag hier wel eers worden gereleveerd. 
In het Verslag aan den Koning over de Openbare Werken 
in het jaar 1884 komt eene opgaaf voor van de 216 van 
begin 1851 tot einde 1884 besteedde werken en uitgaven ten 
behoeve van deze verbetering. De uitgegeven sommen jaars- 
gewijze samenstellende, verkrijgt men de volgende cijfers, 
welke wij nader aanvulden met de uitgaven in 1885. 


(1) Protocol n°. XXII van de stroombevaring in 1874 door de Inter- 
nationale technische Rijncommissie spreekt de hoop uit, dat de Neder- 
landsche regeering »sich angelegen sein lassen wolle” eene doorgaande 
vaardiepte van 3.00 M. op Waal en Boven-Rijn tot stand te brengen 
bij een waterstand overeenkomende met 37.35 M + A.P. te Keulen 
of 1.50 M. + aan de peilschaal aldaar. In Duitschland zal men trachten 
bij dienzelfden stand aan den Rijn een diepte te geven van 2 M. tusschen 
Bingen en St. Goar, van 2.50 M. tusschen St. Goar en Keulen en van 
3 M. beneden Keulen. Sedert jaren dringen Keulen en de havens van 
den Duitschen Beneden-Rijn aan op nog meer diepte en wel op 4 M. 
Vragen kost niets. 


De Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs stelt zich in geenen deele verantwoordelijk voor de denkbeelden in de onderscheidene bijdragen ontwikkeld of toegelicht. 
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Te zamen 
over elk 
5 tal jaren. 


Aannemingssom der 
aanbesteedde werken 
en andere uitgaven. 


Jaar. Opmerkingen. 


on (1) Hieronder f 237296 — 
EE voor de schutsluis in de 
i PE E a f  596624.60 afdamming van het ka- 
- 206106.60 (9) naal van St. Andries. 
(2) Waaronder f94400.— 
1856 | f  69574.— ten behoeve van de af- 
1857 | -  66058.— damming van St. An- 
1859 | - 49149.— 
4860 | - 25676.— (3) Hieronder f 832633.69 
voor onteigening ten be- 
1861 | f 54900.76 hoeve van de verruiming 
1862 | -  80895.— 7 der Waal bij Zalt-Bom- 
1863 | - 105150.— f 1.789835.45 mel (Wet van 27 Mei 
1864 | -  86982.— 1865) en £385600.— voor 
1865 | - 1.461907.69 (3) dijksverlegging aldaar. 
1866 | f 210564.10 
1867 | - 98185.55 
1868 | - 12678860 f 73926.25 
1869 | - 210658.— 
1870 | - 92930.— 
4874 | f 111394.48 
1872 | - 160382.91 : 
1873 | - 148118.58 f 782953.77 
1874 | - 163176.— 
1875 | - 199881.80 
1876 | f 245947. — 
1877 | -  364087.49 14 i 
1878 | - 272123.40 f 1.996439.66 
1879 | - 481471.77 
1880 | - 632810— ' 
1881 | f 288752.— 
1882 | - 593019.20 
1883 | - 249076.01 f 1.689154,21 
1884 | - 390085.— 
1885 ' - 168222.— 


Totaal van 1851 tot en met 1885 of in 35 jaren £7.845926.94 y; . 


In de laatste 10 jaren 1876 tot en met 1885 bedroegen de 
besteedde sommen gemiddeld per jaar ruim f 368559.—. 

In 1886 werd nog voor f 148769.— aan normaliseerings- 
werken aanbesteed; daarmede was in hoofdzaak de Waal 
over de geheele lengte tot de vastgestelde normaalbreedte 
beperkt. (1) 

De sommen op de begrootingen der laatste jaren uitgetrok- 
ken (2), werden in verband met den afloop der normaliseerings- 
werken en onder den aandrang tot bezuiniging verminderd en 
voor 1887 op f 220000.— teruggebracht. f 

Vergelijkt men bovengenoemde cijfers met de sommen, 
welke op de Pruisische begrooting voor de rivierverbeteringen 
in de laatste jaren zijn uitgetrokken, dan maken zij zeer 
zeker geen ongunstig figuur. 

Blijkens opgaven in het „Centralblatt der Bauverwaltung” 
was opde Pruisische Staatshaushalts Etat 1886/87 uitgetrokken 
voor de Weichsel, de Nogat, de Elbe, de Weser van Münden 
tot Bremen en den Rijn van Bingen tot de Nederlandsche 
grenzen 3,224500 mark (cc. 1.900.000 gld.), 

en voor 1887/88: 3 700000 mark (cc. 2.180.000 gld.), bene- 
vens 600000 mark (f 354.000) als derde termijn voor de 
normaliseering van den Rijn van Mainz tot Bingen (in ’t ge- 
heel geraamd op 1.798000 mk. of cc. 1.060000 gl.). 

Deze samenvoeging van uitgaven voor verschillende in 
geen verband met elkander staande werken onder één artikel, 
maakt het onmogelijk uit die cijfers af te leiden, wat speciaal 
voor den Rijn was bestemd. (3) 

Neemt men evenwel in aanmerking, dat de lengte der Waal 
84% KM. bedraagt en de opgenoemde rivieren op Pruissisch 
gebied alléén voor de Elbe van de Saksische grenzen tot 

(1) Volgens welwillende mededeeling van den ingenieur J. G. Ermerins. 

(93 Op de Ontwerp-Staatsbegrooting was uitgetrokken voor de Waal- 
verbetering: voor 1884: f 540000; voor 1885: f 440000; voor 1886: 
f 294500; voor 1887: f 220000. 

(3) Klaarblijkelijk is de Pruisische Landdag er niet op uit, om te 
beknibbelen of naar bezuiniging te streven. 


Cuxhafen 625 K.M., voor de Weser van Münden tot Bremen 
866 KM., voor den Rijn van Bingen tot de Nederlandsche 
grenzen 340 KM. lengte aanwijzen, dan valt het onbillijke 
van het tot Nederland gerichte verwijt voldoende in het oog. 
Opmerking verdient tevens, dat in hetzelfde no. van „Das 
Schiff’, waaraan wij het gesprokene in den Landdag ontleen- 
den, een woord van lof voorkomt over het beleid van de 
Nederlandsche waterstaats-ambtenaren tijdens het laagwater 
in ’t laatst van Februari en ’t begin van Maart (1); daarbij 
wordt vermeld, dat de scheepvaart geen stremming op de 
Waal ondervond, boven en beneden Tiel 2.22 M. water stond 
en verder op de ondiepste punten 2.30 tot 2.40 M. Toeval- 
ligerwijze werd op datzelfde oogenblik met recht geklaagd 
over de bezwaren, die de scheepvaart ondervond door *t 
ontstaan eener bank tusschen Bingen en Rüdesheim. 

Blijkt uit het bovenstaande, dat in de latere jaren met 
kracht en met gunstig gevolg aan de verbetering van de 
Waal is gewerkt, en dat dit geschiedde volgens een vast 
systeem van normaliseering, dat thans over de geheele lengte 
der rivier is toegepast, een geheel andere vraag is het of de 
uitgevoerde werken eene doorgaande diepte van 3.00 M. bij 
1.50 M. + te Keulen zullen teweegbrengen en blijvend verzekeren. 
Hieromtrent is van verschillende zijden twijfel uitgesproken. 
Men zal zich herinneren dat wijlen de Hoofd-ingenieur 
J. Dirks herhaaldelijk als zijne meening uitsprak, dat met 
de in 1867 bij ministerieele beschikking vastgestelde normaal- 
breedten de verlangde diepte op de Waal niet zou worden 
verkregen. Ook de oud-Hoofd-inspecteur van den Waterstaat, 
de heer H. F. Fijnje, die zelf tot de vaststelling medewerkte, 
beschouwde die breedten als roorloopig, onbekend als men 
was met den invloed die ze zouden uitoefenen zoowel op de 
diepte als op den afvoer van water en ijs bij den verwaar- 
loosden toestand der rivieren destijds (2). En dat dit gevoelen 
ook van Regeeringswege wordt gedeeld, blijkt uit de woorden 
van den Minister van Waterstaat, H. en N. in de Memorie 
van Antwoord ‘betreffende Hoofdstuk IX der Staatsbegrooting 
voor 1887, waar eveneens de uitgevoerde normaliseering als 
eene voorloopige wordt aangeduid en eene herziening der 
normaalbreedten in het verschiet wordt gesteld. 

Hierbij zal evenwel met groote omzichtigheid moeten wor- 
den te werk gegaan. S 


Topographische kaarten. 


Aan de in no. 42 pag. 96, bedoelde beschikkingen van 
den Minister van Oorlog dd. 24 Februari jl., nos. 35 III Afdee- 
ling, en 65, VIIe Afdeeling, opgenomen in het Recueil Militair, 
2e Aflevering van 1887, ontleenen wij het volgende: 


I. Voor het publiek zijn verkrijgbaar gesteld : 


a. bij de firma J. SMULDERS & C°., te 's-Gravenhage : 

4°. Topographische atlas, schaal 4 : 200.000 . . àf12— 
2°. Afstandswijzer. … ee »- 3.— 
3°. Voorschrift ter vervaardiging van kaarten » =- 6— 

4°. Topographische en Militaire kaart (gewone uitgave 

in 62 bladen, zonder verdedigingswerken) met blad- 
wijzer, verklaring en titelblad. ae ay a a De BOQ 

Afzonderlijke bladen dezer kaart: 

De bladen Nieuwe Schans, Bourtange, Roswinkel, Enk- 

huizen, Nieuw Schoonebeek, Hillegom, Denekamp, 

Ahaus, Goedereede, Kadzand, Sluis, verklaring en 
bladwijzer, elk. . 2 ee» 0.75 
De overige bladen elk . co. »- 1.50 


Het titelblad is niet afzonderlijk verkrijgbaar. 
b. bij de GEBRS. VAN CLEEF, te ’s-Gravenhage: 
Waterstaatskaart, schaal 1 a 50000. 
Elk blad, in den regel 1/, gedeelte van een blad der 
Topographische kaart . . . . ee 
Algemeene toelichting, met omslag . . . . . . . 
Van deze kaart zijn nog niet verschenen de bladen: 
3 (Uithuizen); 7 (Groningen); 8 (Helder); nos. 4 en 2 van 12 
(Assen); 13 (Bourtange); n°. 4 van 18 (Roswinkel); nos, 2, 3 
en 4 van 46 (Vierlingsbeek); 52 (Venlo); 58 (Roermond); 59 
(Peer); 60 (Sittard); 61 (Maastricht) en 62 (Heerlen). 


1.50 
0.50 


y - 
ype 


(1) De Rijn te Keulen op 26 Febr. op 37.48 + AP., klom langzaam 
tot 37.74 op 1 Maart en tot 37.97 op 5 Maart, om gedurende de 
eerste helft van Maart op de hoogte van om en bij 38.00 M. + AP. 
te blijven. De Rijn bleef dus te Keulen op 26 Febr. nog 0.13 M. boven 
het in het protocol vermelde peil. 

(2) Men leze de belangrijke brochure: Beschouwingen over het 
normaliseeren der rivieren in het belang van de scheepvaart, door 
H. F. Finse, oud-Hoofd-inspecteur van den Waterstaat. Nijmegen, 
C. A. VIEWEG EN ZOON. 1884. 
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35 iene maakt een gedeelte uit van het verschenen blad 34 
(Groenlo); 47 (Kadzand) maakt een gedeelte uit van het ver- 
schenen blad 53 (Sluis); 56 (Herenthals) maakt een gedeelte 
uit van het verschenen blad 57 (Valkenswaard). 

IL. Aan de Topographische inrichting zijn vervaardigd of in bewer- 
king de volgende kaarten, welke — zonder aanduiding van ver- 
dedigingswerken — ook verkrijgbaar zijn voor de ambtenaren 
behoorende tot of ressorteerende onder de Departementen van 
Algemeen Bestuur: 

1°. Goedkovpe uitgave van de Topographische en Militaire 

kaart, schaal 4 : 50000. 

De bladen hebben dezelfde grootte als bij de gewone uitgave, 
doch zijn op eene andere papiersoort gedrukt. 

De sub I af genoemde afzonderlijke bladen, en de bladen 
Ameland, Schiermonnikoog, Uithuizen, Vlieland, Stavoren, 


Harderwijk, ’s-Gravenhage, Zierikzee, opgeplakt 
titelblad en verklaring . : elk a f0.20 £0.40 
De overige bladen. . . . . . . . » -040 -0.80 
De bladwijzer . . . » -0.40 -0.20 


2°, Chromotopographische kaart des Rijks, schaal 1 : 50000, in 
kwartbladen, hebbende het volle of geheele blad dezelfde 
grootte als een blad van de Topographische en Militaire 
kaart. opgeplakt. 
Blad Goedereede, en verkl. der teekens, elkaf0.20 f0.30 
» Ameland, Nieuwe Schans, Bour- 
tange, Roswinkel, Nieuw Schoone- 
beek, Hillegom, Denekamp, Ahaus, 
Kadzand, Sluis, Peer, Maastricht, 
en bladwijzer. een den vi 
De overige bladen . . . . .... » 
Verschenen zijn de bladen: 
9 rde 14 (Medemblik); 19 (Alkmaar); 24 (Hillegom); 
(Amsterdam); 30 (’s-Gravenhage); 34 (Groenlo); 37 
(Rotterdam); 41 (Aalten); 50 (Breda); 51 (Eindhoven); 
52 (Venlo); benevens de Bladwijzer en de verklaring. 
3°. Chromotopographische kaart des Rijks,schaal 4 : 25000, in 


» -0.35 
- 0.70 


- 0.55 
-1.10 


bladen van 40 bij 25 cM. opgeplakt. 
elk blad, en de verklaring der teekens . af0.20 70.30 
de bladwijzer. . . . 1 ww eee »-035 - 0.55 
Van deze kaart is de schets — een in lichte 

tint vervaardigde onderdruk — verkrijg- 

baar, per blad. ge. Se » - 0.07 


Verschenen zijn de bladen: 

369 (Huizen); 388 (Eemnes); 389 (Bunschoten); 415 (Laren); 
416 (Diepenheim); 427 (Soesterberg); 435 (Lochem); 436 
(Borkulo); 565 (Biesbosch); 581 (Willemstad); 582 (Boven- 
sluis), en de Bladwijzer. 

4°, Chromotopographische kaart des Rijks, schaal 1 : 200000. 


opgeplakt. 
„à f 380 f 


De geheele kaart . . . aaau’ — 
niet verkrijgbaar). 


(Afzonderlijke bladen zijn 


Een schutbrug of een hooge draaibrug 
bij Gouda? 


Met veel genoegen las ik het stuk van den heer C. F. CRAMER, 
getiteld: »De Stoomvaart en de Schutbruggen” in no. 41 van dit blad, 
en wel vooral omdat daaruit blijkt dat de heer CRAMER het, wat de 
hoofdzaak betreft. geheel met mij eens is en tot wegneming van de 
groote belemmering in het scheepvaartverkeer bij Gouda ’t liefst een 
hooge brug in den Rijnspoorweg zag gebouwd. 

Wegens de groote bezwaren, welke de aanleg van een dergelijke 
brug zou opleveren, (slap terrein, noodzakelijke verplaatsing van het 
station Gouda, kosten van 1 millioen gulden) meende echter de Ver- 
eeniging tot behartiging der stoomvaartbelangen in Nederland de aan- 
dacht van den Minister van Waterstaat op het stelsel van schutbrug- 
gen te moeten vestigen, als middenweg tusschen den tegenwoordigen 
onhoudbaren toestand en de hooge brug, die men niet zou kunnen 
krijgen, daarbij een half ei verkiezende boven een ledigen dop. [ndien 
er misverstand bij mij bestond omtrent ’t geen de Vereeniging 
wenschte, dan is dit zeker door de zoo welwillend gestelde toelichting 
van den heer CRAMER geheel weggenomen. Van den anderen kant 
meen ik echter dat er misvatting heeft bestaan betreffende de strek- 
king van de eerste alinea van mijn stukje vlets over Schutbruggen”. 
Zeer zeker toch was het geenszins mijne bedoeling er de Ver. t. b. d. 
St. in N. een verwijt van te maken, dat zij of andere belanghebbenden 
het stelsel der schutbruggen als hulpmiddel aangaven. Dit stelsel toch 
is afkomstig van technische zijde, en niemand kan het der scheep- 
. vaart euvel duiden, als zij dit denkbeeld overneemt en op toepassing 
aandringt, dáár waar het haar doelmatig toeschijnt tot wegneming 
van groote belemmeringen. Mijn eenig doel met het schrijven van het 
genoemde stukje was er toe mede te werken om het denkbeeld van 
schutbruggen in spoorwegen voor goed op zij te doen zetten; omdat 
ik de overtuiging heb, dat een schutbrug niet als een half ei, maar 
evenzeer als een ledigen dop moet worden beschouwd. Mijn geheele 
betoog strekte om aan te toonen, dat een schutbrug minstens even- 
veel zou kosten als een hooge brug, en dat aan de verwezenlijking 
zóóveel bezwaren waren verbonden en daarbij de scheepvaart zóó 
weinig zou worden gebaat (in vergelijking met een hooge brug), dat 
de keuze tusschen beiden geen oogenblik twijfelachtig kon zijn. 


De heer CRAMER vraagt, of niet de bezwaren tegen het stelsel van 
schutbruggen over de Gouwe te berde gebracht, wat zwart gekleurd zijn ? 

Ik geloof te mogen zeggen, dat ik in mijne berekeningen van opont- 
houd en kosten opzettelijk de meest gunstige, ja te gunstige aannamen 
ten bate der schutbruggen heb gekozen, om dit verwijt te ontgaan. 

Een paar woorden tot toelichting van de drie punten waaromtrent 
de heer CRAMER nadere toelichting wenscht. 

1°. De groote moeielijkheid eener zekere bediening. De regeling is 
m. i. geenszins gelijksoortig met die op een station. De wissels liggen 
op 7 à 800 M. aan weerszijden van het kanaal, en moeten in verband 
met de eveneens ver uiteengelegen draaibruggen in een bepaalde volg- 
orde worden behandeld en daarbij tevens de seinen voor de treinen en 
die voor de scheepvaart onophoudelijk omgezet, terwijl vergissingen 
tot groote ongelukken aanleiding kunnen geven. Het samenstel is zóó 
ingewikkeld, dat ik niet kan gelooven, dat eenige spoon veges er Le 
genegen zou zijn het in hare drukste lijnen te dulden. 

2°. De kosten van bediening en onderhoud. Zeer zeker vallen die 
geheel in ’t niet bij de verliezen, die de scheepvaart thans ondervindt. 
Maar ik heb ook alleen die kosten aangehaald, om er op te wijzen, 
dat zij bij vergelijking van hooge brug en schutbrug in rekening 
moeten worden gebracht en dan zeer in 't nadeel der schutbrug-con- 
structie vallen. 

3°. Bij de schutbrugconstructie kan de tegenwoordige baan niet 
behouden blijven, de bestaande toestand dwingt tot den bouw van 2 
nieuwe bruggen ter wederzijde van den spoorweg. Inderdaad ontbrak 
hier voldoende toelichting, wat ter wille der kortheid geschiedde. Beziet 
men evenwel de ligging der spoorwegbanen bij Gouda, zoo zal het 
blijken, dat wanneer men de minimumafstand der 2 spoorwegbruggen 
op 200 M. bepaalt (as tot as spoorweg), wat m. 1. gering is, een 
tweede spoorbaan niet wel zóóver van de bestaande kan worden aan- 
gelegd, zonder in verschuiving van het station Gouda of van het 
punt van samenkomst der 2 spoorbanen naar ’s Hage en naar Rotter- 
dam te vervallen, m. a. w. in aanzienlijke en kostbare spoorverleg- 
ingen. 
E Het denkbeeld om het gedeelte van de Gouwe, dat ongeveer in de 
richting van den spoorweg loopt, tot schutkolk in te richten, komt 
mij niet gelukkig voor; immers alsdan zijn scherpe bochten in 't 
vaarwater onvermijdelijk, en bij elke verbetering op dit punt zal wel 
een rectificatie van 't kronkelend kanaal een eerste eisch blijven. 


Een hooge draaibrug bij Gouda blijf ik de eenige afdoende oplos- 
sing vinden. Maar men stelle de eischen niet te hoog. Een hoogte van 
6.50 M. boven water, zooals bij de vaste hooge bruggen te Utrecht, 
zou verplaatsing van het station Gouda enz. vorderen en zeer zeker 
de kosten onnoodig verhoogen. De genoemde som van 1 millioen 
guldens kan alleen betrekking hebben op een dergelijk plan. 

Bij een hoogte boven water van 4 M., zooals ik aannam of een rail- 
hoogte ter plaatse der overbrugging van 5.50 M. + AP. kan een 
hooge brug geen gegronde bezwaren opleveren, en behoeft de oprid 
eerst te beginnen ten westen van den zoogenaamden Winterdijk, dus 
buiten de uiterste wissels van het tegenwoordige emplacement. Het 
(mij bekende) slappe terrein noopt natuurlijk tot een ruime rekening 
voor het grondwerk. Kon de Ver. t. b. d. St. in N. zich zonder voor- 
behoud met een dergelijke oplossing vereenigen, en schonk zij daaraan 
haar krachtigen steun, de bereiking van het beoogde doel, de wegrui- 
ming van een grooten hinderpaal voor de scheepvaart, zou er m. i. 
zeer door worden gebaat en bespoedigd. 


s-Gravenhage, Maart 1887. E. H. STIELTJES. 


STATEN-GENERAAL. 


Tweede Kamer. 


W. 0. tot bekrachtiging eener met de Maatschappij tot landaanwinning 
op de Friesche Wadden gesloten overeenkomst. Zie Ing. no. 44 (1886) 
en no. 12 (1887). 

N.B. Op pag. 92 (no. 12, 1887) 2de kolom, regel 24 v. o. staat: 
f 30.000, lees: f 730.000. 

Gaf het ongunstig V. V. over het vorige W. O. uitgebracht der 
Regeering aanleiding een nieuw contract met de Maatschappij te slui- 
ten, wij vreezen dat de te wachten Kamerontbinding het onlangs 
ingediende W.O. gelegenheid zal geven met stille trom van het staats- 
tooneel te verdwijnen. Lang voorbereid, snel afgekeurd, ziedaar de 
indruk door de lezing van het Voorloopig Verslag opgewekt 

Het beginsel van het ontwerp. Algemeen achtte men het wenschelijk 
dat eene beslissing in dezen werd genomen. Verder verklaarden een 
groep leden deze overeenkomst te kunnen goedkeuren. De belangen 
van den Staat zijn meer in het oog gehouden dan bij de vorige over- 
eenkomst. En waar nu met geringe financieele opofferingen een, door 
bevoegde deskundigen, levensvatbaar beschouwd werk tot stand zal 
kunnen worden gebracht, zoude men het betreuren zoo arbeid en 
kapitaal, waaronder belangrijke subsidién, verloren waren. 

Hiertegenover stond het oordeel van vele leden, die, om verschillende 
redenen, ook van deze overeenkomst met weinig ingenomenheid hadden 
kennis genomen. 

Allereerst ontkenden zij dat het algemeen belang de voortzetting 
vorderde. Wel zouden in de verre toekomst de onderhoudskosten van 
de zeeweringswerken aan den Z. kant van Ameland vervallen, doch 
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die voor de steeds afnemende N. zijde niet. (1) De Minister beroept 
zich wel op indirecte voordeelen, die het motief der subsidieering 
zijn geweest, maar toont niet aan dat het algemeen belang bij deze 
zaak betrokken is. 

Andere leden achtten elke landaanwinning een zaak van nationaal 
belang. Zij zouden eene overneming van de werken door het Rijk 
gerechtvaardigd achten, zoo de onderneming levensvatbaar was. Dit 
scheen echter allerminst boven twijfel verheven. De Staat gaat dus 
met het geld der belastingschuldigen land aanwinnen dà ses risques et 
périls en mocht de zaak gelukken, dan kan de Maatschappij, zoo zij 
wil, de voordeelen gaan genieten. Sommige leden achtten, wat het 
laatste punt aangaat, het vroegere contract (verdeeling der baten in 
verhouding van den inbreng) nog beter — andere leden zouden liever 
een subsidie geven. En dan waren er nog zeer bar gestemden, die 
vervallenverklaring der concessie en naasting der werken eischten en 
niet begrepen waarom anders bepalingen dienaangaande in de concessie 
waren opgenomen. (2). 

Dat over de te nemen maatregelen overleg met de maatschappij 
gepleegd moet worden, werd afgekeurd. Reeds nu had dat overleg een 
slechten invloed gehad. De raming der Rijksingenieurs voor de her- 
stelling van den dam bedroeg aanvankelijk f 950.000. De Maatschappij 
achtte dit cijfer veel te hoog. De Inspecteur van den Waterstaat trad 
nu als bemiddelaar op en men kwam tot een bedrag van f 730.000. 
Maar storm- en ijsschade waren geschrapt en de inspecteur spreekt 
dan ook van een minimum-cijfer dat in geval van tegenspoed verhoogd 
moet worden. Zijn nu geen teleurstellingen en misrekeningen te 
wachten ? 

Wilde de Maatschappij. invloed blijven uitoefenen dan achtte men 
het gewenscht, dat zij ten minste tets bijdroeg in de kosten, maar 
veel heil verwachtte men van hare voorlichting niet. o. a. op grond 
van de volgende zinsnede uit het Rapport van den heer J. Strootrnan, 
van 13 November 1883: 

»Ik moet aanvangen met het opteekenen van de bijzonderheid, dat 
van den dam niets bij de betrokken M. tot L. o. d. F. W. voorhanden 
was. Ofschoon de Maatechappii. vermits zij in September 1872 den 
dam voltooid had, over een tijdvak van ruim elf jaar eene verzameling 
van dagelijksche waarnemingen van hoog- en laagwater aan beide 
zijden van den dam kon hebben, die in de eerste plaats de Maat- 
schappij leerzame aanwijzingen had kunnen geven nopens de wijze 
van herstelling enz., enz.. ontbraken niet alleen die waarnemingen, 
maar scheen zelfs noch situatie, noch lengteprofiel, noch dwarsprofielen 
bij haar voorhanden te wezen.” 

Technische en financieele bezwaren. 

De voorstanders van het W. O. wezen er op dat de toestand van 
den dam in het eerste V. V. te ongunstig is voorgesteld. Immers de 
dam is lang 6000 M., de lengte der gaten bedraagt in totaal 300 M.; 
deze zijn 4 jaar geleden ontstaan en niettegenstaande weinig tot be- 
veiliging is verricht, is geen verdere schade veroorzaakt. Wordt de 
dam nu hersteld en versterkt, dan is doorbraak niet meer te vreezen. 
De slib kan vervolgens tot rust komen en, met het oog op bestaande 
toestanden, mag verwacht worden dat de aan te winnen grond van 
goede hoedanigheid zal zijn. 

Tegen deze beschouwingen werd aangevoerd, dat de Staat niet 
alleen had te zorgen voor den dam,maar ook voor de landaanwinning. 
't Zij men dat doet door middel van 2 groote afsluitdijken (plan Teding 
van Berkhout), ’t zij door partieele indijking (plan Regeering), millioe- 
nen zullen moeten worden uitgegeven voor deze dijken en bovendien 
o. a. voor bescherming van Nes en Buren en voor een vluchthaven. 
Voorts is bij het vaststellen van het cijfer f 730.000 niet gerekend op 
storm- en ijsschade, gedurende den werktijd van 3 jaren en evenmin 
op aannemerswinst. (3) Het bedrag zal dus wel tot f 800.000 stijgen 
en de som voor onderhoud, geraamd op f 36.000, wel tot f 40.000. 

Onderstellende dat in 1887 f 200.000 en in 1888 en 1889 f 300.000 
worden besteed, zal op 31 December 1906 en 1916 resp. zijn uit- 
gegeven : 


Kapitaal Rente 4 0/0 Totaal. 
1906 f 1.480.000.00 f  1.081.385.41 f 2.561.385.414 
1916  » 1.880.000.00 »  2.351.329.00 » 4,231.329.00 


terwijl de jaarlijksche uitgave in 1906 zal bedragen, voor kapitaal 
(onderhoud) f 40.000, voor rente f 96.976.36 of in totaal f 136.976.36. 
De baten zullen dan nog wel niet vloeien, maar ondertusschen zal de 
Staat reeds aan rente één millioen aan de Maatschappij cadeau hebben 
gedaan. Het mag dus betwijfeld worden, wanneer men bedenkt welke 
groote kosten nog te maken zijn, of het aangeslibte land ooit het 
besteedde kapitaal zal vertegenwoordigen. En van integraal vergoeden 
kan men niet spreken, zoo de renten niet terug betaald worden. 
Onderscheidene leden verklaarden zich op grond van deze bereke- 
ningen (4) tegen het W. O. De Kamer klaagt telken jare over het te 
hooge eindcijfer van de Waterstaatsbegrooting en de Minister ant- 
woordt onveranderlijk dat dit voor een goed deel het gevolg is van 


(4) Nieuwe logica! Ik vernieuw de ramen aan de Z.-zijde van mijn 
huis niet; want dan blijven die aan de N.-zijde toch tochten. 

(2) Bestaat het woord pbillijkheid”’ ook? Men denke bijv. aan de 
naastingsbepalingen in de concessie Ned. R.S. M. en in de eerste 
concessie van de H. IJ. S. M. 

3) Dit zou ons bevreemden. 

ti Deze berekeningen, die in het V. V. geheel uitgewerkt zijn, doen 
hevigen tegenstand vermoeden. 


den aanleg van bij de Wet bevolen werken. Hier geldt hetgeen der- 
gelijk werk. Men achtte het dan ook onverklaarbaar dat de Minister 
van Financiën deze voordracht heeft onderteekend. 

De vooruitzichten door de Maatschappij gekoesterd, zijn in rook 
vervlogen en de Regeering heeft geen nieuw onderzoek naar de levens- 
vatbaarheid ingesteld. Een berekening van te wachten baten is niet 
aanwezig. Volgens de M. v. T. is voor de toekomst alles onzeker. 
Overlegging van adviezen van deskundigen is gevraagd, de Regeering 
verwijst naar de geenszins onpartijdige geschriften van de heeren 
Teding van Berkhout en Stieltjes. Peilingen of waterpassingen zijn 
nimmer gedaan. Of het Wad in voldoende mate met slib bedekt zal 
worden is onzeker en het tijdsverloop binnen hetwelk landaanwinning zal 
laats hebben is niet met tientallen van jaren af te meten. De raming 
erust op de opnemingen van 1883 — of veranderingen hebben plaats 
gehad is der Regeering onbekend. Te meer wekte deze onvolledige 
toelichting bevreemding, nu de Minister in December 1.1. op eene vraag 
van den heer van Welderen Rengers had verklaard, zich persoonlijk 
veel moeite te hebben gezeven om zich een denkbeeld te kunnen 
vormen omtrent de waarde der onderneming. 

Met het oog op den toestand onzer geldrniddelen nu, scheen het 
niet raadzaam zulk een onzekere toekomst te gemoet te gaan, vooral 
niet nu men stond tegenover een Minister, wiens beleid zich in het 
algemeen allerminst door spaarzaamheid kenmerkt. De voordeelen, 
voor den Staat uit de voleindiging van het spoorwegnet voortsprui- 
tende, zouden verloren gaan, zoo thans allerlei nieuwe werken werden 
ondernomen. 

Den voorstanders van het W. O. die wezen op de toegestane subsi- 
diën, als bewijs dat men in Friesland vertrouwen in de zaak had, 
werd geantwoord dat deze toezeggingen jaren geleden gedaan zijn en 
trouwens eerst gestand worden gedaan na de voltooiing van het werk. 
Daarentegen heeft de provincie Friesland zelve zich teruggetrokken. 
Dat eventueel deze subsidien door den Staat genoten worden, werd 
goedgekeurd, men vroeg echter overlegging van de overeenkomsten 
en van: 

Ao. de begrooting van kosten door den heer J. Strootman opgemaakt; 

20. het advies van den prov. W. Ing. in Friesland. 

Over de art. der overeenkomst werden nog eenige opmerkingen ge- 
maakt. Op in rekening brengen der rente werd aangedrongen en op 
wijziging van de laatste zinsnede van art. 1, luidende: 

vIndien dit (de aanleg der werken) bij aanbesteding geschiedt, wor- 
den de bestekken vooraf aan de beoordeeling van het bestuur der 
Maatschappij onderworpen. 

In geval van verschil beslist de Staat over hunne goedkeuring. 

Volgens vele leden kan de Minister den Staat verbinden voor kosten, 
welke niet voornit te berekenen zijn, maar waartoe hij, ook al blijkt 
later dat de beslissing des Ministers onjuist was, door de Maatschappij 
zou kunnen gedwongen worden. 

Wij begrijpen het gewicht van het geopperde bezwaar niet. Immers 
nergens wordt verboden: »wijziging van de bestekken” — een niet 
zeldzaam voorkomende zaak. 

Na de bekrachtiging van deze overeenkomst nog te vreezen voor 
machtsontwikkeling der Maatschappij, schijnt ons onverklaarbaar. Vooral 
waar Art. 4 eerst voorschrijft : 

»Al de in dit artikel genoemde werken zullen worden ondernomen in 
overleg met het bestuur der M. t. L. o. d. F. W. Ingeval van verschil 
over het ondernemen, over het staken of over den omvang of de 
inrichting dier werken, blijft de beslissing voorbehouden aan den Staat. 
Na deze of na eene in gemeen overleg genomen beslissing ter zake 
van de werken worden deze door den Staat uitgevoerd.” 

Bovendien kan de Staat de overeenkomst ten allen tijde opzeggen 
en worden geschillen van geldelijken aard beslist door 3 scheidsman- 
nen, te benoemen : één door elke partij en de derde door den scheids- 
man dien de Staat benoemd heeft. 

Dat men tegen staatsinmenging in dezen is, kunnen wij ons begrij- 
pen. maar van deze Maatschappij nog meer concessies te eischen, staat 
gelijk met eene uitnoodiging tot zelfmoord aan een stervende. 


`, 


W. O. tot onteig. voor een spoorweg van Cromvoirt naar ’s Hertogen- 
bosch, enz. Zie Ing. no. 40 

Wanneer men in den aanvang van het Voorloopig Verslag leest, dat men 
van de indiening, met het oog op de totstandkoming van de lijn Zwaluwe— 
den Bosch, met genoegen had kennis genomen en zelfs klagen hoort 
over geringe voortvarendheid (het vorige W. O. is reeds 34 Juli 1884 
ingetrokken) dan zou men allicht verwachten dat het W. O. spoedig 
naar de Eerste Kamer zal worden verzonden. 

Het blijkt echter dat de belangstelling slechts de Kon. Boodschap, 
niet het W. O. zelf geldt. Dit was door onderscheidene leden met 
weinig instemming ontvangen, vele leden achtten de kosten te hoog. 
De bezwaren van den tegenwoordigen toestand zijn daaraan niet ge- 
evenredigd. Men zou dan op allerlei andere plaatsen dergelijke groote 
werken moeten tot stand brengen — hoe lang heeft men te Roozen- 
daal niet moeten wachten en nu wordt daar slechts eene gedeeltelijke 
verbetering tot stand gebracht. Bovendien zijn ook bij dit ontwerp 
de bezwaren van het betrokken gemeentebestuur wel wederlegd, maar 
niet ontzenuwd. 

‘s Hertogenbosch heeft als spoorwegstation niet eene zoodanige be- 
teekenis als Venlo, Amsterdam of Rotterdam en zoo wellicht het 
verkeer met het Noorden geleid wordt over Utrecht—Geldermalsen— 
Dordrecht, wordt de beteekenis nog geringer. De aanwezige bezwaren 
vinden hun ontstaan in de vroegere vestingtoestanden — nu echter 
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de opbrengst der S. S. niet toeneemt, gaat het niet aan f 3.000.000 
(wellicht meer) voor verbetering te besteden. 

to. De lijn Zwaluwe—den Bosch moet worden aangesloten, maar 
dit kan op minder kostbare wijze geschieden. 

2o. Waar iedere brug min of meer belemmerend voor de scheep- 
vaart is, achtte men de bezwaren die de bestaande Diezebrug veroor- 
zaakt niet van dien aard, dat een zeer kostbaar werk gerechtvaardigd 
is. Door den aanleg van een rangeerterrein naar de zijde van Vught 
zoude trouwens verbetering kunnen worden aangebracht. 

3o. Kan door omlegging van den weg naar Vlijmen of door over- 
brugging van den spoorweg niet voldoende en op minder kostbare 
wijze in de bestaande bezwaren voorzien worden? Men vreesde dat 
het maken van een tunnel in de terreinen bij den Bosch een zeer 
kostbaar werk zou zijn. Bovendien wees men er op dat na voltooiing 
van de lijn Zwaluwe—den Bosch het gewone verkeer en dus ook de 
bezwaren zouden verminderen. 

Kan door een zuidelijker, zij het ook eene langere richting te kiezen 
(in de nabijheid van Vught) geen minder kostbare oplossing verkregen 
worden ? 

En zou het nog niet beter zijn slechts eene voorloopige aansluiting 
voor de nieuwe lijn te maken en met de andere werken te wachten 
totdat de verlegging van den Maasmond is voltooid? Dan zullen de 
toestanden belangrijk zijn veranderd — doorlaatbruggen kunnen ver- 
vallen enz. enz. (1) 

De volgende inlichtingen werden nog gewenscht : 

Hoe groot is het scheepvaartverkeer bij de Diezebrug; wanneer is 
de brug gesloten voor doorgaand verkeer, wanneer voor het ran- 
geeren ? 

Welk is het oordeel der betrokken spoorwegmaatschappijen ? 

Vooral is de zaak van groot belang voor de Zuid-Ooster S. M. die 2; in 
de kosten moet betalen (overeenkomst 1881/82); wel schiet de M. t. E. 
v. S. S. deze som voor, doch brengt 4'Jy pCt. rente in rekening. (Over- 
eenkomst 1883/84.) Is er bovendien, wat regeling van geschillen aan- 
gaat, geen strijd tusschen deze twee overeenkomsten? Voorts wees 
men er op dat de Z. O. S. M. (behalve de jaarlijksche betaling aan 
den Staat ad f 14000) de kosten voor uitbreiding ad f 64.000 heeft 
vergoed. Deze werken zullen nu worden afgebroken — is de Minister 
voornemens de f 64.000 terug te betalen ? 

Ten slotte vroeg men inlichtingen over de verdeeling van het werk 
en van de kosten over verschillende jaren. 

J. W. C.T. 


BEOORDEELING EN AANKONDIGING VAN TECHNISCHE 
WERKEN. 


Nieuwe Jaarboeken. 
L'anuée électrique par Pu. DELAHAYE, 3e année, Paris 1887, 


L'année industriclle par Max DE NANSOUTY, 4e année, Paris 1887. 


Louis FIGUIER heeft niet meer het monopolie om ons in de eerste 
maanden van ieder jaar bekend te maken met den vooruitgang in 
nijverheid en wetenschap gedurende het afgeloopene; de bekende gele 
bundel L'année scientifique et industrielle heeft bij den aanvang van 
zijn dertigste levensjaar een mededinger gekregen, die zelfs een deel 
van zijn titel hem heeft ontkaapt en zijn eersten jaargang als L'année 
industrielle aankondigt. Beide bundels beoogen hetzelfde doel: den 
lezer in korte aanteekeningen, sommige slechts weinige regels, andere 
enkele bladzijden lang, bekend te maken met het voornaamste, dat in 
1886 op het wijde veld der toepassingen van de natuurwetenschap 
voorviel. Heeft ook DE NANSOUTY eenige rubrieken van zijn ouderen 
voorganger weggelaten, als astronomie, météorologie en geneeskunde, 
andere mededeelingen onder het hoofd »Variétés” onder dak gebracht, 
groote overeenkomst tusschen beide bundels is in den grond der zaak 
niet te miskennen. Evenmin valt het te loochenen, dat de jongere 

ublicatie zich in een fraaier kleed heeft weten te steken: waar 

IGUIER de vrucht van zijn arbeid in het effen gewaad der vorige 
jaargangen hult, meende DE NANsouTY de zijne reeds op den omslag 
met een fraai vignet te moeten versieren, en ziet u in de opdracht 
het beeld van den Generaal DE NANSOUTY, den directeur van het 
Observatoire van den Pic du Midi, trouwhartig aan. Aan deze opdracht 
(de schrijver beveelt den Generaal het werk ter lezing aan gedurende 
den langen wintertijd op het Observatoire in eenzaamheid door te 
brengen) is het dan sok zeker te danken, dat de dorre en droge 
opsomming van de behandelde wetenswaardigheden wordt afgewisseld 
door wetenschappelijke anecdoten en luimige invallen van den schrijver, 
welke degenen, die dergelijke boeken het recht van bestaan ontzeggen 
en ze brandmerken als broeinesten van oppervlakkigheid, zeker in 
hun oordeel zullen versterken. In meerdere mate zal dit nog het geval 
zijn, wanneer zij de 31 figuren bezien, die de schrijver aan zijn werk 
heeft meenen te moeten toevoegen. Met welk doel dit geschied is, 
schijnt niet overal even duidelijk: zoo ziet men op een der figuren 
twee woonvertrekken boven elkander in doorsnede, in de bovenste een 
stervende vrouw, in de andere een musiceerend paar, een en ander 
met de bedoeling om de wenschelijkheid te illustreeren de groote 
huizen, door verschillende families bewoond, wat minder gehoorig te 
maken. Elders ziet een elegante dame met schrik naar een klein rond 
voorwerp, dat zij in de hand houdt. Het onderschrift luidt: vle corset 
magnétique.” Gij zoudt zeker de beteekenis niet raden, lezer! als er 


(1) Deze opmerking komt een beetje laat. 


niet een verhaal aan was toegevoegd omtrent een jonge dame, die 
zich eenigszins dicht bij een electriciteits-generateur had opgehouden en 
die hare belangstelling had moeten bekoopen met het magnetisch 
worden van de stalen veeren in haar corset, hetgeen het stilstaan van ' 
haar horloge had ten gevolge gehad. De aldus ingevoegde mededeelingen 
mogen wellicht niet altijd even geestig zijn, het boek wordt er zeker 
meer leesbaar door, al blijft het een kunststuk de 414 opstelletjes 
achter elkander te doorworstelen. Althans wanneer DE NANSOUTY zulks 
vergt van zijn naamgenoot, den Generaal, kan dit niet strekken om 
dezen zijn vrijwillige afzondering aangenamer te maken. 

Oppervlakkig zoude men meenen, dat de aandacht van FiGUIER en 
DE Nansouty bij de behandeling van zoo soortgelijke onderwerpen, 
meermalen zou moeten gevallen zijn op dezelfde zaken. Merk waardiger- 
wijze is dit niet zoo: de werken maken dus elkaar niet overbodig. 
Slaat men bijvoorbeeld het hoofdstuk: »Construction” op dan vindt 
men natuurlijk bij beiden den onvermijdelijken Eiffel-toren. die ook op 
den omslag van DE Nansouty’s boek prijkt, maar overigens groote 
afwisseling. FIGUIER bespreekt den stadsspoorweg te Parijs, de ontworpen 
brug over het Kanaal en over de Theems, de binnenzee van Tunis en 
dergelijke ingenieurs-werken, terwijl DE Nansouty werkelijk zuiver op 
industrieel gebied blijft en meer de nieuwere wijzen van voortbrenging. 
dan wel in het oogvallende bouwwerken behandelt. Wel vindt men bij 
hem eenige dezer vermeld onder het hoofd »Travaux publics’: zij blijven 
echter een ondergeschikte plaats bekleeden. 

De eerste afdeeling van DE Nansouty’s boek wordt ingenomen door 
electriciteit en magnetisme. Men zou meenen dat in de bonte mengeling 
van electrische geweren, broeimachines, klokken, lampen, kabels, 
elementen, telephonen, kookgereedschap, procédés tot het looien van 
leer en het decoreeren van aardewerk, niets vergeten was, indien men 
niet bij het doorbladeren van DELAHAYE's »Année électrique” een 
omgekeerden indruk verkreeg. Het hoofd: »Mines et métallurgie” geeft 
in 63 nummers veel bizonderheden omtrent ijzer en staal, hun afschei- 
dingen en toepassingen, omtrent brons, mangaan, enz.; voorts zijn 
verschillende hoofden gewijd aan openbare werken, landbouwkunde, 
bouwkunde, constructie, hygiene (bijna uitsluitend vervalsching van 
levensmiddelen), schei- en natuurkunde. De laatste rubriek omvat tevens 
de »Variétés”, waarvan sommigen met het industrieele karakter van 
het werk slechts in een zijdelingsch verband staan. 


Het jaarboek van DELAHAYE is bij hen, die belangstellen in hetgeen 
op electriciteitsgebied voorvalt, geen vreemdeling meer. De derde 
jaargang toch ligt voor ons als een merkwaardige getuige van de 
vlucht, die in de laatste jaren de studie der electriciteit heeft genomen. 
Het eerste gedeelte behandelt electrisch licht: de nieuwe booglampen 
(PIEPER, NEWTON, STREET en MAQUAIRE, P. FisCHINGER), zoo ook de 
gloeilampen (WoopnousE en Rawson, EpisoN, LoDYGUINE) worden 
beschreven, verschillende mededeelingen gedaan omtrent installaties voor 
verlichting van straten, scholen, theaters en andere openbare gebouwen, 
toepassingen in particuliere woonhuizen, in mijnen, vuurtorens, enz., 
verder opgave van kosten van verschillende installaties en exploitaties. 
In het volgend hoofdstuk worden nieuwe stelsels van elementen (CHARDIN, 
GERMAIN, POLLAK, ERHART en VOGLER, DRZEWIECKI, STEPANON, UPWARD, 
COLEMAN, LATHROP, e. a.) en accumulateurs (GADOT, FARBAKY en 
SCHENCK, THIENPONT e. a.) beschreven, benevens eenige opgaven 
verstrekt omtrent de kracht door accumulateurs voortgebracht, de 
kosten der verkregen electriciteit, enz. 

De hoofdstukken HI en IV zijn gewijd aan telegraphie en telephonie; 
daarin wordt vooral de aandacht gevraagd voor nieuwe geleiddraden 
(brons en koper), verbeteringen in telegraaftoestellen, ten doel hebbende 
een grooter aantal woorden dan tot dusver in een bepaalden tijd te 
kunnen overseinen, nieuwe stelsels van telephonen (MERCADIER, Bas 
SELOT, CoRNELOUP. BARRIER, MILDE:), de proefnemingen met het stelsel 
van RIJSSELBERGHE op Fransche en Amerikaansche telegraaflijnen 
genomen, benevens een aantal andere onderwerpen als: het inductie- 
verschijnsel, bereiding van caoutchouc uit in Frankrijk groeiende 

lanten (sonchus oleraceus), ziekten waaraan in `t bizonder telegrafisten 
bisotetaan (vooral zenuwaandoeningen), enz. 

Bi) de atmospherische electriciteit worden verschillende magnetische 
storingen beschreven, melding gemaakt van de nieuwste beschouwingen 
omtrent de wijze van ontstaan der dampkringselectriciteit en de 
inrichting van verschillende bliksemafleiders. Het hoofdstuk: »électricité 
médicale” doet zien hoe ook op het gebied der geneeskunde de toepas- 
singen der electriciteit zich hebben vermenigvuldigd. 

In de metallurgie worden de electrische stroomen nog steeds gebruikt 
tot afscheiding van verschillende metalen, zoo ook tot het vergulden, 
verzilveren en verkoperen. Ook wordt in den laatsten tijd volgens het 
procédé DE MERITENS in weinige uren ijzer en staal roestvrij gemaakt, 
door het in een waterbad te leggen en daardoor een electrische stroom 
te doen gaan: de oppervlakte wordt alsdan overdekt met een laag, 
die alle verdere oxvdatie belet. Voorts wordt gewezen op de beteekenis 
van het aluminium als het metaal der toekomst en de wijze, waarop 
het met behulp van electrische stroomen uit zijn ertsen wordt afge- 
scheiden. 

Ook op de spoorwegen zijn nieuwe toepassingen der electriciteit te 
vermelden, als: een electrische rem (systeem ACHARD), het onderhouden 
van gemeenschap tusschen de verschillende rijtuigen, een toestel tot 
zekere sluiting der portieren en een automatische inrichting tot 
afsluiting van overwegen, verlichting van rijtuigen met electrische 
lampen, enz. 

In het hoofdstuk over transport en verdeeling van beweegkracht 
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door electriciteit wordt een voorname plaats ingenomen door de ver- 
schillende rapporten uitgebracht omtrent de bekende proefnemingen 
van MARCEL DEPREZ tusschen Parijs en Creil; deze rapporten getuigen 
‘over het geheel van weinig bewondering voor de resultaten en voor 
de wijze, waarop de proeven zijn genomen, zoowel van industrieel als 
van hie e standpunt. In een volgend artikel worden daar- 
tegenover gesteld de proefnemingen omtrent krachtsoverbrenging, 
genomen door MASCART, die in tegenstelling met DEPREZ van kleine 
machines gebruik maakt en daarmede een gunstig resultaat schijnt te 
verkrijgen. Dat trouwens de overbrenging der kracht door electriciteit 
zich niet meer uitsluitend op het gebied der speculatieve beschouwingen 
en proefnemingen, maar op dat der werkelijkheid beweegt, wordt 
bewezen door de resultaten, verkregen met een electrische kraan te 
Roubaix en een toepassing in een mijn te Skippers Creek, waar de 
ertsen gebroken worden door de kracht van een waterval op 5 KM. 
afstand, door electrische stroomen overgebracht. De beweging van 
trams door electriciteit schijnt ook een nieuwe phase te zijn ingetreden: 
althans op de tentuonstelling te Antwerpen werd reeds een wedstrijd 
fe ionan tusschen verschillende stelsels, waaruit deze wijze van 

weegkracht werkelijk bleek aan haar doel te beantwoorden en sedert 
worden te Hamburg, te Brussel, te Brighton en te Minneapolis elec- 
trische tramwegen, naar het schijnt met goed succes, geëxploiteerd. 
Als beweegkracht is de electriciteit ook toegepast of voorgesteld op 
vaartuigen onder en boven water, torpedo’s, luchtballons en kerkorgels. 

Hoofdstuk X behandelt toestellen om electriciteit, lichtsterkte enz. 
te meten, zoo ook de resultaten van proefnemingen. Eindelijk bevat 
het werk een opsomming van boekwerken en tijdschriften in Frankrijk 
en het buitenland op dit gebied verschenen en ten slotte eenige 
aanteekeningen omtrent enkele personen, die in °t afgeloopen jaar zijn 
overleden en zich voor de electriciteit hadden verdienstelijk gemaakt. 
Zeer volledig is laatstgenoemde opgave niet, tenzij men aanneemt, dat 
buiten Frankrijk en België geen enkel verdienstelijk beoefenaar dezer 
wetenschap in 1886 den tol der natuur heeft betaald. 


Werken als de boven besprokene zijn werkelijk in sommige opzichten 
bedenkelijk. Hij, die er zijn wijsheid omtrent een of ander uit wil 
putten, zal in den regel bedrogen uitkomen, omdat de samensteller 
weinig meer dan oppervlakkige aanteekeningen kan geven en in *t 
wezen der zaak niet diep doordringen. Geeft men echter toe, dat het 
bij den tegenwoordigen stand der wetenschap niet mogelijk is ency- 
clopaedist te zijn, terwijl het niettemin noodig is van een aantal zaken 
voldoende noties te hebben om in het onderwerp den weg te kunnen 
vinden, dan zijn dergelijke werken van groot gemak, althans wanneer, 
zooals bij de besprokene, de verschillende onderwerpen zeer objectief 
behandeld zijn. Jammer echter is het, dat het gegeven overzicht niet 
zoo volledig is als het zou kunnen zijn indien de bewerker wat meer, 
ook uit Duitsche bronnen had geput. Wel is waar verscheen verleden 
jaar een dergelijk Duitsch jaarboek, maar dit gaat aan een dergelijk 
euvel mank betrekkelijk de Fransche gegevens. K. 


TECHNISCHE TIJDSCHRIFTEN. 
Verkorte inhoudsopgaaf. 


Revue générale des ohemins de fer, Janvier. Aanleg en exploitatie van 
den smalspoorweg (1 M.) Cambrai—Catillon, gedeeltelijk op den 
straatweg: tracé, aard- en kunstwerken, bovenbouw, stations, water- 
bezorging, seinen, rollend materieel, remmen; door Louis Rey. — De 
tunnelspoorweg onder de Mersey: bouw van den tunnel, de 2 stations, 
ascenseurs, ventilatie, verlichting, bovenbouw, seinen, rollend materieel, 


prijs (7.8 millioen francs per KM.) — Twee types van sneltrein- 
ocomotieven van den Caledonia-spoorweg. — Statistiek der Oosten- 
rijksch-Hongaarsche spoorwegen. — De »lucigéne”-lamp. — Bogie 


voor salonrijtuigen met zijgang van den Great- 
SORE tusschen locomotief en tender, systeem Gross-Hendecke. 
— Bibliographie: Graphische statistiek betreffende: 4. spoorwegen, 
2. binnenlandsche scheepvaart, 3. zeevaart, 4. tramways; uitgegeven 
door het Fransche Ministerie v. O. W. 


Annales des Travaux Publics, Mars. Brug voor gewoon verkeer te 
Fumay. — Graphische voorstelling van de vordering van het werk 
bij tunnelbouw. — Baggertoestel systeem Bruce € BatHo. — Cylin- 
drieke schuif der sluizen van het Centre-kanaal. — De tentoonstelling 
van 1889. — Het centraal-station te Frankfort a/d M. — Electrische 

oorweg te Scranton (V. S. v. N.-Amerika). — Waterleiding te 

nstantinopel. — Kanalen als middelen van verkeer. — Het instorten 
van een hangbrug voor gewoon verkeer te Ostranitza. — Gekleurde 
alliages. — Nieuwe ellipsograaf. — Het gebruik, van afval uit glas- 
fabrieken voor het maken van vuurvasten steen die door zuren niet 
aangetast wordt. — Bibliographie: Theoretisch en praktisch woorden- 
boek voor electriciteit en magnetisme; uitgever P. LAROUSSE & CIE., 
Parijs. 

Le Génie Civil, No. 20. Rollende brug tusschen St. Malo en St. Servan 
ce — De overtoomen voor pleiziervaartuigen bij de stuwen op de 

ine te Suresnes en te Bezons (geill.). — Nieuw Engelsch kanon van 
440 ton (geill.). — Voordracht van den ingenieur HENRI BOUILHET te 
Parijs gehouden over de reproductie van voorwerpen van kunst door 
de galvanoplastiek. — Officieele documenten en inlichtingen betreffende 
de tentoonstelling van 1889, met plaat, voorstellende het zijgezicht van 
de hoofdgalerij van het machinegebouw. 


Electricien. 12 Februari. Telephonie-tentoonstelling te Brussel. — 
Over het gebruik van gasmotoren bij de elektrische verlichting. — 


estern-spoorweg. — 


Elektrische verlichting van de Indische en Koloniale tentoonstelling te 
London. — De elektrische rem van PARK. — Academie van weten- 
schappen: Over de veranderlijke periode der stroomen in geval de 
keten een elektro magneet bevat. — Bibliogruphie: De meest gebrui- 
kelijke telephonen van CHARLES MOURLON. — Nekrologie: Sir J. U. 
BATEMAN CHAMPAIN. Een nieuwe elektrolyse voor galvanische 
elementen. Nieuwe manier ter vervaardiging van klokjes voor 
elektrische schellen. 

ld. 19 Februari. Toepassing van de graphische methode bij de theorie 
der machines met wisselstroomen. — Een nieuwe draadmaat. The 
Edison Standard Gauge. — Koper en caoutchouc in 1886. — Elek- 
triciteit en muziek. — De gloeilamp voor het gerechtshof. — Accumu- 
latoren. — Akademie van wetenschappen: Onderzoekingen van de 
voortplanting van elektriciteit van geringe spanning door warme lucht. 
— Een nieuwe riem zonder eind. — Een vraagstuk omtrent de over- 
epig van beweegkracht. — De elektrische verlichting van het 
Elysée. — Elektriciteit en godsdienst. — Engelsche en Fransche bokken 
op elektrisch gebied. 

Id. 26 Februari. De telephoon tusschen Parijs en Brussel. — Over 
de veranderlijke periode van een stroom in een elektro-magnetisch 
stelsel. — Een elektrische spoortrein. — De elektrische spoorweg van 
Brighton. — Id. systeem ELtesoN. — Een nieuw slachtoffer der elek- 
trische verlichting. Verkoop van elektrisch materieel. — Een 
elektrische societeit. — Een nieuw wetsontwerp op de elektrische 
verlichting in Engeland. — Akademie van wetenschappen. Over de 
elektrolyse van oplossingen der alkaliën en alkalische aarden. — Het 
beginsel van het maximum van arbeid en de wetten van het scheikundig 
evenwicht. — Fransche Natuurkundige Vereeniging. — Het elektrisch 
licht in Amerika. 

id. 5 Maart. Over het magnetisch spectrum van zwak magnetische 
lichamen. — Over de tegengestelde elektromotorische kracht in den 
boog van Davy. — Nieuwe verbetering in het chloorelement van R. 
UPwARD. — Het proces over de gloeilamp in Engeland. — Het element 
van LALANDE EN CHAPERON in Engeland. — Akademie van weten- 
schappen. Onderzoekingen omtrent het specifiek enduceerend vermogen 
der vloeistoffen. — Bepaling der krachtstroomen in een willekeurig 
elektro-magnetisch stelsel. — Elektrische dirigeerstok bij een orkest. — 
Over de grens van het telephonisch verkeer. — Machine BOLLMANN. — 
Accumulatoren van ELIESON. 


Centralbiatt der Bauverwaltung, No. 13. Het Noordsche Carrara aan 
het Onegameer (geill.) door DorPELMAIR. — Het Merwedekanaal; over- 
zicht der werken bij Amsterdam, bewerkt naar het Tijdschr. v. h. K. 
I. v. Ing. (geill.). 

No. 13, A. Lijst der berichten door de technische attachés te New- 
York, Parijs, Londen, Rome en St. Petersburg in 1886 ingezonden. 


Deutsche Bauzeltung. No. 25. Duitsche bouwkunst in Rumenié, met 
plaat, voorstellende het ontwerp voor het te bouwen Nationaal-museum 
te Bucharest, door de arch. SCHMIEDEN, VON WELTZIEN en SPEER te 
Berlijn. — De vraag betreffende eene wederinvoering van verplichte 
»Meisterprüfungen” voor het bouwberoep . (»Denkschrift” van de Ver. 
van Berlijnsche architecten). 

No. 26. Duinverdediging op het eiland Ameland, door A. v. Horn. (geill.). 


Wochenschr. des Oesterr. Ing. u Arch. Vereines, No. 12. De bepaling 
van den hoogwaterafvoer bij ongelijkmatige waterbeweging, met toepas- 
sing op de Wien-rivierverbetering, door Ing. KINDERMANN (met plaat). 

Tijdschr. v. Kad. en Landmeetkunde, 1887, le Afl. De verjaring in 
verband met de bewijskracht eener kaart (ste ged.) — Het Doomsday- 
book door VAN BEURDEN. 


— 


Weerkundige waarnemingen te Utrecht, 8 uur voormiddag. 


Windkracht,; Tempera- | Gevallen 
vane de | tuur,graden regen in 
10-d. sch. Celsius. mM. 


Barometer- Wind- 


DATUM. richting. 


25 Maart 1887. | 749.9 ZW. 1 | 5 | 8 
28 5 y 760.5 N.W. 1 6 | 5 
ar = 761.1 ZW. 0 | 6 1 
28 7” 102 | W.N.W. 1 7 9 
9 7 7 768.7 N.N.O 1 5 0 
30 7 7 767.2 N. 1 5 0 
31 5 On 167.3 N.N.O 0 3 | 0 
Rivierberichten 


Waterhoogten, in Meters + AP. 8 uur voormiddag. 
| 


Maas- 
tricht 
(brug). 


Keulen. 
uur | Lobith. 
"8 M 


Nijme- | Arn- | voort, Venlo. | Grave. 


zelfr.pl. 


1887. 


gen. | hem. 


Westervoort 
zelfr. brug. 
n.s. | 


Maas- 
tricht | Venlo/ Grave 


Lob. | Nijm.| Arnh. 
brug. 


Keul. 


6.91 
1.88 


35.85/13,91| 6.22 
37.35} 9,79; 7.45 


Nul der oude schalen 
Gem. laagste standen 
Gem. zomerst. (1 Mei 
tot 1 Nov.) 1871—80 
Gom. Jaarst. 1851-80 
Merk III. (Verbod 
van stoomvaart). [43.65/15.70, 12.62) 12.71 


Men zie verder „De Ingenieur” 1886, n°. 4. 


9.04 
8.99 


38.83/11.43, 8.85 


38.70 8.93 9.46/|43.12/10.80| 6.63 


Bij dezen voorjaarswas stoeg de Rijn te Mannheim van 2.83 M, tot 
6.34 M., de Moezel te Trier van 0.74 M. tot 3.66 M., de Rijn te Ruhrort 
van 1.26 M. tot 6,15 M. boven de nul der peilschaal. De Rijn te Mann- 
heim is sedert den 28en en de Moezel te Trier sedert den 27en vallende, 
de val bedraagt op 31 Maart sedert genoemde datums resp. 81 en 154 
cM.; de val is mede op de rivieren binnen onze grenzen ingetreden. 

De hoogste stand te Keulen den 29en Maart jl. bereikt, bloef 3,15 M. 
beneden dien van 29 Nov. 1882 en 2.58 M. beneden dien van 1 en 2 
Jan. 1883, doch was 1.12 M. hooger dan dien van 25 Maart van het 
vorige jaar. 

De overlaat in den Ouden Rijnmond werkt sedert 28 Maart 1 uur 
n.m., de grootste werking te 8 uur v.m. waargenomen bedroeg 56 cM. 
op 31 Maart. 

Over den Dreumelschen overlaat stroomt sedert 31 Maart het Waal- 
water, over eene hoogte van 4 cM. op 1 April, naar de Maas. De water- 
stand op de Waal te St. Andries bereikte dien dag de hoogte van 7.03 
M. + A.P. en op de Maas aldaar van 5.84 M. + A.P. 


BUITENLANDSCHE BERICHTEN. 


Wereidtentoonstelling te Parijs in 1889. De commissie van 
contrôle en der financiën keurde in hare zitting van 21 Jan. j.l. 
de conclusiën goed van het rapport van den heer Ménard-Dorian, 
betreffende de plannen en begrootingen voor de op het Champs 
de Mars op te richten gebouwen. 

De onkosten zijn als volgt geraamd: 


Grondwerken en afwateringswerken . 780,000 frs. 
Gebouw voor schoone kunsten en vrije kunsten . 6,295,725 » 
Galerij der verschillende tentoonstellingen 5,900,179 » 
Gebouw voor werktuigen . 6,496,228 » 

19,472,132 frs. 


Er is ongeveer 212,000 MS. grond te ontgraven, die als ophoo- 
ging gebezigd zal worden, en niet verder dan over gemiddeld 
500 M. behoeft te worden vervoerd. 

Het gebouw voor schoone kunsten en dat der vrije kunsten 
bestaan uit een groote metalen hal van 50 M. breedte bij 200 M. 
lengte, in °t midden der lengte voorzien van een koepel met 
veelkleurige bekleedingen. 

De galerijen der verschillende tentoonstellingen zullen zich in 
hoefijzervorm uitstrekken aan ’t einde van een centralen tuin. 

Het gebouw voor werktuigen eindelijk zal 420 M. lang en 
150 M. breed worden. De machine-galerij zal 380 M. lengte, 
110 M. breedte en 40 à 50 M. hoogte bezitten. 

Langs de Avenue de la Bourdonnaye zal een houten gebouw 
voor de algemeene directie der tentoonstelling worden opgericht 
met de facade gekeerd naar de tuinen van het Champs de Mars. 

De sub-commissie voor de exploitatie nam verder een voorstel 
aan om de Fransche en buitenlandsche landbouwproducten in 
een geheel te vereenigen en aan de landbouw-tentoonstelling 
een internationale tentoonstelling van voedingsmiddelen toe te 
voegen. De gebouwen voor den landbouw bestemd zullen langs 
de Quai d'Orsay worden opgericht en 27,000 M? oppervlakte 
beslaan. 

In de tuinen van het Trocadéro zal een oppervlakte van 
3080 M?, aan de administratie der bosschen worden afgestaan. 

Verder heeft de technische sub-commissie voor de verlichting 
de meening uitgesproken, dat de tentoonstelling ook des avonds 
steeds open moest zijn, en de electrische verlichting zonder 
onderbreking dienst zou moeten doen. 


(Ann. des trav. publics.) 


Internationale maritieme tentoonstelling te Le Havre. 

Deze tentoonstelling, waarvan reeds melding werd gemaakt 
in »de Ingenieur” 1886, pag. 224, zal worden opengesteld den 
Asten Mei en gesloten den 30sten September van dit jaar. Zij 
belooft zeer belangwekkend te worden. In 't leven geroepen 
door het algemeen syndicaat van handel en nijverheid te Le 
Havre, wordt de onderneming officiëel gesteund door de stad en 
de Kamer van Koophandel, terwijl de ministers van buitenland- 
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sche zaken, marine en kolonién, handel en industrie het 
beschermheerschap hebben aanvaard. De Staat stond verder 
75,000 M% van het Bassin du Commerce ter beschikking af. 
Daaromheen is de tentoonstelling aangelegd. Zij is internationaal 
voor zooverre zij de marine en hare industriën, de visscherij en 
electriciteit betreft; voor °t overige is zij nationaal. 

De hoofdingang ligt op de Place Gambetta tegenover het 
theater; het hoofdgebouw, dat gereed is, zal omvatten de 
tentoonstelling van meubelen, voorwerpen van kunst, luxe- 
artikelen, enz. en verder de galerijen voor plans en modellen, 
uitrusting van schepen, etc. en de koloniale tentoonstelling; op 
de tweede verdieping een concertzaal en een uitgestrekte 
tentoonstelling van zeeschilderstukken. De Place de la Mature 
wordt verder in een tuin herschapen. De galerij der machines 
ligt langs de Quai d'Orléans en strekt zich uit tot voorbij de 
Place du Commerce; aan de overzijde van het Bassin du Commerce 
langs de Quai Lamblardie liggen de gebouwen voor de Fransche 
rijtuigindustrie, voor de visscherij, vischteelt en oesterteelt. 
De twee genoemde houten galerijen zijn door een voetbrug over 
het bassin vereenigd, juist in de as van de Pl. du Commerce 
gelegen; deze voetbrug, lang 96 M. en breed 4 M., heeft in *t 
midden een draaiend gedeelte om de schepen door te laten. In 
het bassin zullen allerlei typen van schepen te zien zijn, ter wijl 
daaromheen de kaaien en 6 M. breede steigers over de geheele 
lengte langs de galerijen een wandelplaats zullen vormen. 

De algemeene inrichting geschiedt onder de leiding van den 
heer Bénard. Tot de belangrijkste inzendingen zullen behooren 
die van de Kamer van Koophandel, van de Ponts et Chaussées, 
het Bureau Véritas, de Cie. Générale Transatlantique, de Cie. 
des Chargeurs réunis, de Forges et chantiers de la Méditerranée, 
de Atéliers et Chantiers de la Loire. De tentoonstelling zal 
electrisch worden verlicht. Aan stoomkracht is beschikbaar 
400 Pkr. en aan gaskracht 30 Pkr. 
Blijkt uit het bovenstaande reeds, dat deze tentoonstelling 
veel belangrijks zal omvatten, ook de stad Le Havre zelf is de 
moeite van een bezoek ten volle waard. De havenwerken dezer 
tweede koopstad van Frankrijk, nog onlangs belangrijk uitgebreid 
door den aanleg (grootendeels voltooid) van een 9de bassin en 
van het kanaal naar Tancarville, verdienen ten zeerste de 
aandacht. 


Tentoonstelling te La Louvière. De in de maand Juni te 
a Louvière te openen tentoonstelling zal alles vereenigen wat 
betrekking heeft op den werkman, dat is te zeggen al wat 
betreft zijn gezin, zijn arbeid, zijne stoffelijke en zedelijke 
welvaart, en zal alzoo bijdragen tot de verbetering van het lot 
van den werkenden stand, tot de verheffing en welvaart van 
de nijverheid. 

Deze tentoonstelling zal bevatten zes groote afdeelingen : 

Aste afdeeling. — Opvoeding, onderwijs, voorbereiding tot den 
arbeid. 


2e afdeeling. — Het gezin: stoffelijke voorwaarden voor het 
bestaan van den werkman. 
3e afdeeling. — De arbeid: werktuigen, wijze en voortbreng- 


selen van den arbeid. 
4e afdeeling. — Zedelijke voorwaarden voor het bestaan van 


den werkman: werk mans-instellingen. 


5e afdeeling. — Vernuft van den werkman: zijne uitvindingen, 
zijne meesterstukken en voornaamste verrichtingen. 

6e afdeeling. — Retrospectieve tentoonstelling van den arbeid: 
statistieken. v. D. 


Tentoonstelling van Belgische bouwmaterialen te Brussel. Vrijdag 
8 April zal te Brussel in de lokalen van de Belgische vereeniging 
van Ingenieurs en Industrieelen, eene tentoonstelling geopend 
worden vån Belgische bouwmaterialen, met uitzondering van 
metalen. 

Behalve de verzameling van monsters, toegelicht door al de 
daarop betrekking hebbende inlichtingen, zal op de tentoon- 
stelling aanwezig zijn een afdeeling waarin zooveel mogelijk 
verzameld zal worden al wat geschreven is omtrent Belgische 
bouwmaterialen. 

Gedurende de tentoonstelling zullen bijeenkomsten plaats 
hebben met het doel kennis te verspreiden omtrent de exploitatie 
of vervaardiging van Belgische materialen, de voordeelen en 
nadeelen die deze materialen aanbieden, hun meest rationeel 
en meest voordeelig gebruik, de gegevens die men verkregen 
heeft omtrent hunne duurzaamheid in de bouwwerken, etc., etc. 
De tentoonstelling zal bestaan uit de volgende groepen : 
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Bois: de Charpente — de Menuiserie — d'Ebénisterie — Lattes 
pour plafonnages — Parquets — Pavés, etc., etc. 

Pierres naturelles: Pierres de taille — Moéllons réguliers — 
Blocages — Marbres — Ardoises — Dalles — Pavés — Pier- 
railles — Graviers. 


Pierres artificielles: Bétons comprimés — Grès artificiels — 
Carreaux de ciment — Carreaux de platre — Marbres artifi- 
ciels — Mosaïques, etc., etc. 

Briques (ordinaires, creuses, réfractaires) — Tuiles — Carreaux 
(ordinaires, céramiques, réfractaires) — Tuyaux et drains, 
etc., etc. 

Eléments pour mortiers: Chaux — Ciments — Pouzzolanes 
artificielles — Sables — Graviers fins, etc., etc. 

Enduits et Mastics: Couleurs — Vernis — Goudron, etc. — 


Stucs — Carton-pierre — Mastics, etc. 

Divers: Laitiers — Cables pour faux planchers de ponts — 
Glaces et verres, etc., etc. 
De tentoonstelling zal ongeveer een maand duren. v. D. 


GEMENGDE BERICHTEN. 


Het Bat. Nieuwsbl. meldde dat door de Regeering tot aanleg van 
Rijkswege van den spoorweg op Sumatra's westkust was besloten, en 
dat de lijn het tracé van den ingenieur Cluijsenaer zou volgen, nam. 
van de Brandewijnsbaai door de Kloof van de Aneh naar fort de Kock met 
een zijtak van Padang—Pandjang naar Moeara Ajer Kalaban, tot 
afvoer der Ombiliën-kolen. Van Kajoetanam tot Padang-Pandjang zou 
een tandradbaan worden gelegd, met ingeschakelde stukken gewonen 
spoorweg. 

Een Wetsvoorstel tot aanleg van dien spoorweg zal inderdaad weldra 
bij de Tweede Kamer inkomen. 


Ook Burg. en Weth. van ’s Hertogenbosch hebben zich per adres tot 
de Tweede Kamer gewend met verzoek het Wetsontwerp tot onteige- 
ning voor het spoorweggedeelte »Cromvoirt-—’s Hertogenbosch” der lijn 
Zwaluwe—’s Bosch, spoedig te behandelen en aan te nemen. 


De Nederlandsche Regeering is volgens Duitsche bladen toegetreden 
tot de internationale overeenkomst betreffende de technische eenhetd 
van het spoorwegweren. Het protocol der conferentie te dezer zake 
werd 17 Juli 86 te Bern door de verschillende gevolmachtigden 
geteekend. Men zie Gemengde berichten »Ing.” 1886, nos. 20. 30 en 32. 
en Binnenl. Ber. »Ing.” 1887, No. 4. 


De Kamer v. Koophandel te Rotterdam zond, volgens de N. R. Ct. 
aan den Minister v. Wat., H. en N. een adres met het verzoek eenige 
meerpalen in den Nieuwen Waterweg te laten stellen, en wel beneden 
de Noordgeul bij den bovenmond van het Scheur. Thans is er voor 
lange schepen tusschen Rotterdam en den Hoek van Holland nergens 
gelegenheid voor anker te komen. Terwijl op dit oogenbhk met hoog 
water de schepen van 70 dM. diepgang zonder oponthoud tot Rotterdam 
kunnen opvaren, is dit voor uitgaande schepen niet het geval, omdat 
zij één uur vóór hoog water van Rotterdam vertrekkende op een paar 
plaatsen in de rivier voor of na hoogwater aankomen, en diár in den 
regel niet met 65 dM. diepgang kunnen passeeren. Vastraken, averij, 
belenimering voor de vaart van andere schepen zijn daarvan het 
gevolg. Die toestand zal ook na voltooiing van den Waterweg niet 
verbeteren, daar de te bereiken diepte bij laag water 65 dM. is en de 
uitgaande groote schepen, willen zij tegen hoog water in zee gaan, 
even na laag water Rotterdam moeten kunnen verlaten. Door ’t plaatsen 
van eenige meerpalen op het bovengenoemde punt, waar de rivier zóó 
diep is, dat de grootste schepen bij laag water niet aan den grond 
raken, zou gelegenheid geschapen worden een gunstig tij af te wachten. 
De Kamer wijst op het gebeurde dt. 12 Febr. met het stvomschip 
Rotterdam van de postlijn op New-York, dat Zaterdag avond 614 uur 
van Rotterdam vertrekkende met een diepgang van 67 dM., wegens 
lagen waterstand bij oostenwind (1) eenige malen aan den grond 
raakte en eerst Maandag in zee kwam. 


De Minister van Waterstaat, H. en N. heeft afwijzend beschikt op 
een adres van den scheepsagent B. van Ommen te Deventer, die 
namens een S500tal den IJsel bevarende schippers vergoeding had 
verzocht voor den aankoop van werktuigen, om den mast te strijken 
bij het doorvaren der hooge vaste spoorwegbrug te Deventer in den 
locaalspoorweg Apeldoorn —Deventer—Almelo. Ook het bestuur der 
schippersvereeniging Schuttevaer had zich tot den minister gewend 
met de vraag, wat in de concessievoorwaarden ten opzichte van de 
vergoeding voor het aanbrengen van een strijkenden mast was bepaald. 


De kanaalverbinding Avevorden— Lingen zal eerstdaags in werking 
treden. (N. R. Ct.) 


De dagbladen melden, dat het tot stand komen van den stoomtram- 


(1) Hoog water dien avond 0.90 M. + AP. 


weg Dieren—Velp verzekerd is, niettegenstaande de concurrentie , 
welke hem van de zijde der Mij. t. Expl. v. S.-S. wacht. welke te 
beginnen met dezen zomer locaultreinen met licht materieel tusschen 
Arnhem en Zutfen wil laten loopen. De rijtuigen zijn besteld bij de 
firma J. J. Beijnes te Haarlem, de locomotieven bij de machinefabriek 
Breda, terwijl de levering van den metalen bovenbouw is opgedragen 
aan den heer H. Enthoven te ’s-Hage. 


De opening van den stoomtramweg Bergen-op-Zoom— Ossendrecht 
mala de Belgische grenzen, in de richting van Antwerpen) is bepaald 
op 11 April. (N. R. Ct.) 


Het Hbl. meldt, dat de Koninklijke fabriek van stoom- en andere 
werktuigen het getal werklieden met 200 heeft vermeerderd, voor de 
vervaardiging van twee stoominrichtingen voor suikerfabrieken in 
Brazilië, door haar aangenomen voor f 600,000. 


De gepensioneerde architect der Burg. Openb. Werken te Batavia‘ 
de heer S. V. van Blommenstein, roept Nederlanders op tot het 
stichten van een fabriek van portlandcement (uit koraalsteen en klei) 
te Batavia. 

De Alg. Ned. Gasverlichting en verwarming-maatschappij heeft 
besloten te liquideeren. 


De feestelijke opening van den spoorweg Alyiers— Tunis zal den 
20sten April in tegenwoordigheid der ministers van Openbare Werken 
en van Onderwijs plaats hebben. 


De kantons Waadtland en Wallis stonden resp. 4 en 4 milioen 
francs subsidie toe voor een spoorweg over den Simplon. 


(N. R. Ct) 


Voor eene te houden tentoonstelling ran kunst, industrie en 
landhoww te Bucharest is door de Rumeensche Regeering een som 
gevraagd van 1,200,000 frs. 


BENOEMINGEN, VERPLAATSINGEN, ENZ: 


By beschikking van den Minister van W. H. en N. is bepaald, 
dat, met ingang van 1 April, de ingenieur van 's Rijks Water- 
staat der 3de kl. H. F. BEIJERMAN, thans te Dordrecht, zal dienst 
doen als arrondissements-[ngenieur in het 5de district, ter stand- 
plaats Arnhem. 


De heer R. A. VAN SANDICK, laatstelijk ingenieur der 3e kl. 
bij den Waterstaat en ’s lands burgerlijke openbare werken in 
Ned.-Indië, thans met verlof hier te lande, is op zijn verzoek, 
met ingang van 1 April, eervol uit ’s lands dienst ontslagen. 

Door den gemeenteraad te Dordrecht is tot adjunct-directeur 
bij de gasfabriek en de hoogdruk waterleiding benoemd de civiel- 
ingenieur F. HisNER, directeur der gasfabriek te Hoogezand, in 
plaats van den heer J. J. Prins, benoemd directeur der gasfa- 
briek te Gouda. 


In Ned. Indië: 

Benoemd: tot ingenieur le kl. bij den Waterstaat en ’s lands 
burgerlijke openbare werken, de ambtenaar op nonactiviteit J. 
VAN VELZEN, laatstelijk die betrekking bekleed hebbende. 


Magazijn van Teeken- en Burcamehosften 


VAN 


Th, J. DOBBE & Zoon 
te UTRECHT, Voorstraat H 502 en 503. 


Ne Nn EN 


Calqueerlinnen, Calqueerpapier Pauspergament, Wit papier 
sans fin, Getint idem, Détailpapier, Lichtdrukpapier en Vloeistof 
voor Lichtdrukteekeningen, Tauenpapier, Papier quadrillé au 
millimétre, Whatmann en Cansonpapier. 


Benevens: 
Alle soorten Teekenpapier van CARL SOHLEICHER & 


SCHULL te Duren voor de Origineele prijzen, 
zonder verhooging voor vracht of rechten. (224) 


EN a at ot oe | 

DE Bij dit nummer behoort een BIJBLAD, bevattende 
Aankondigingen van Aanbestedingen, Lijst van Fabrikanten, 
Aannemers enz. enz. 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKFI.. 


Bijblad behoorende tot „DE INGENIEUR” No. (4. 


AANKONDIGING VAN AANBESTEDINGEN. 


Maandag 4 April. 


LEIpEN. Burg. en Weths., te 12 ure: fo. Opruimen van den duiker 
in de Oude Singelgracht; 20. besteigeren van den Stadhuistoren. 

'"s-GRAVENHAGE. Min, v. Wat., H. en N., te 11% ure: Aanleg van 
eene klinkerbestrating ter vervanging van de grindbaan op den Katen- 
drechtschen dijk, deel uitmakende van den Rijksweg der 2e klasse 
n°. 4 van Katendrecht naar de Oude Maas. Raning f 10,500. (Zie 
Adv. in n°. 14.) 

MAASTRICHT. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 10 ure: 
Leveren en verwerken van onderhoudsmaterialen op den Rijks grooten 
we je kl. Maastricht—Nijmegen. Raming f 3690. (Zie Adv. in 
n°. 14. 

IpEM. IDEM. Baggerwerk tot verbetering van de Zuid- Willemsvaart 
tusschen sluis n°. 14 en de Noordbrab. grens bij sluis n°. 43 in de 
gem. Nederweert. Raming f 2300. (Zie Adv. in n°. 14.) 

Inem. IpEM. Maken van paalregelwerk met tuinen, enz. langs de 
kanaalboorden der Zuid-Willemsvaart in de gem. Weert. Raming 
f10,000. (Zie Adv. in n°. 12.) 

Inem. IpEM. Maken van bestrate goten enz. op den Rijks grooten 
weg hee le klasse Maastricht— Battice. Raming f 2000. (Zie Adv. in 
n°. 12.) 

BEETSTERZWAAG. Burg. en Weths., te 11 ure: Bouwen van een 
Ijzeren draaibrug met houten landhoofden te Kortezwaag. 

Makkum (Fr) Dijksbest. v. Wonseradeels Zuiderzeedijken, te 
12 ure: Onderhoudswerken aan de zeewering voor 87. Inl. bij den 
dijksopz. te Gaast. 

AMSTERDAM. Holl. IJzeren Spoorw.-Mij., te 2 ure: Onderhoudswerken 
in 6 perc. (Best. n°. 397). Idem in 5 perc. (Best. n°. 398). Raming 
f 36,145.31 en £26,385. (Zie Adv. in n°. 13.) 

AMSTERDAM. Best. der Ver. ten beh. der arbeiderskl., te 1 ure: 
Bouwen van 64 woningen aan de Jan v. d. Heijdenstr. tusschen de 
Hemonv- en v. Woustraten. Inl. bij den arch. W. Hamer. 

Urrecur. Dir. der Ned. Centr. Spw.-Mij., te 11 ure: Maken van 
een gebouw waarin wagenmakerij, zadelmakerij, schilderswinkel, 
werkplaats, enz., een houtioods en veranderen van eene woning, te 
Utrecht. Inl. bij den ing. v. d. weg te Utrecht. 

ARNHEM. Van wege het Best. v. d. op te richten volksgaarkeuken 
en logement, te 2 ure: Bouwen van een volksgaarkeuken met logement 
aan den Hommelschen weg ald. Inl. bij den arch. A. R. Freem. 


Dinsdag 5 April. 


FijNAARD. Burg. en Weths., te 10 ure: Vernieuwen der dorpskeistr., 
(1023 M2.) met bijlev. van 346 Ml. kantsteenen van graniet en 696 M2. 
nieuwe grès-keien. 

RorpraziuL (Fr.) Dijksbest. v. h. watersch. der Vijf Deelen Zee- 
dijken Binnendijks, te 12 ure: a. 270 greenen dijkpalen (71 dM.); 
b. 1480 idem (62 dM.); c. 100 MS, grind; d. 105,000 bos eiken takken. 

Inem. Inem, te 12 ure: Werken aan de zeeweringen ged. 1887, in perc. 

JAARSVELD. Dijkgr. en Hoogheemr. v. d. Lekdijk benedendams en 
van den IJseldam, te 1% ure: a. Aardewerken aan den Lekdijk 
benedendams, tusschen HM.palen 25 en 35; 

b. maken van eene bazaltgloollng aan den rivieroever beneden den 
Koekoeksstoombootenveer ; 

c. leveren en vervoeren van grind voor de dijks- en poldergrind- 
wegen. Inl. bij den Kameraar v. h. Hoogheemraadschap te Jaarsveld. 
Raming sub a f 16,000. 

Exist (Geld) Dijkst. v. h. polderdistr. Over-Betuwe, te 12 ure: 
Verhoogen en verzwaren van een ged. van den Rijnbandijk onder 
Heteren en Randwijk (2900 M.) Inl. bij den dijkm. te Gent. 


Woensdag 6 April. 


ZWOLLE. Raad v. Adm. der Overijselsche Kan.-Mij.: Maken, enz. 
van twee paar nieuwe sluisdeuren in sluis II in de fe sectie; inheien 
van een duc d’alf boven die sluis en maken van nieuwe sloven op de 
schoorpalen in de schutkolk ald. Inl. bij den opz. J. Vernimmen te 
Zwolle. 

Hoorpporp. Best. der Ver. tot opricht. eener school met den 
Bijbel. Bouwen van een school en onderwijzerswoning te Hoofddorp, 
gem. Haarlemmermeer. Inl. bij den gem. bouwk. H. Rinck te Haar- 
lemmermeer. Aanw. 4 April te 11 ure. 

LEEUWARDEN. Burg. en Weths., te 1 ure: 150,000 vlakke Waal- 
straatklinkers en 125,000 idem getrokken. 


Donderdag 7 April. 


HENDRIK Ino AMBACHT. Kerkbest. der Herv. gem. Vergrooten der 
kerk, door wederzijdsche uitbouwing voor 192 zitpl. Inl. bij C. Karsse- 
boom te Rijsoort. 

HAARLEM. Van wege het Min. v. Binnenl. zaken, te 24 ure: 
Onderhouden, enz. van de gebouwen gen. »de Trippenhuizen” te Amster- 
dam, tot 34 Dec. 88. Inl. bij den Rijksbouwk. voor de onderwijsgeb. 
en den hoofd-opz. der Universit. geb. K. de Boer Hzn. te Leiden. 
Raming f 7000. 


Vrijdag 8 April. 


AMSTERDAM. Van wege het Min. v. Financiën, te 12 ure: Onder- 
houden, enz. van de gebouwen der invoerrechten en accijnsen te 


IJmuiden ged. '87, '88 en ’89. Inl. bij den Rijksbouwm. in het iste 
distr. te 's-Gravenhage en den hoofdopz. bij de Landsgeb. G. D. 
Wijndels de Jongh te Amsterdam. 


Zaterdag 9 April. 


AMSTERDAM. Burg. en Weths., te 12 ure: Bouwen van een openb. 
lag. school 3e kl. achter de Frans Halsstraat. Inl. bij den stads-arch. 
van 10—12 ure. 

AMSTERDAM. Arch. P. F. Laarman, te 2 ure: Bouwen van twee 
woonhuizen aan de Verlengde Vondelstr., Nieuwer-Amstel. Aanw. 4en 
5 April te 14 ure. 


Dinsdag 12 April. 


AMERSFOORT. Burg. en Weths., te 11 ure: Bouwen van een 
school voor meisjes. Inl. bij den gem. arch. Aanw. 7 April te 11 ure. 


Woensdag 13 April. 


s-GRAVENHAGE. Min. v. Wat., H. en N., te 11 ure: Wegruimen 
van een in de Boven-Merwede onder de gem. Sleeuwijk gezonken 
vaartuig. (Zie Adv. in n°. 12.) 

IDEM. Inem. Wegruimen van een in de rivier den Gelderschen 
IJsel nabij Oldburgen, onder de gem. Steenderen tusschen de KM.raaien 
30 en 31 gezonken vaartuig. (Zie Adv. in n°. 13.) 

Nisse. Burg. en Weths., te 2 ure: Afbreken en opbouwen van eene 
onderwijzerswoning en bouwen van een gemeentehuis. Inl. bij den opz. 
A. de Muijnck te Driewegen. Aanw. 13 April te 12 ure. 

ZUIJLEN. Burg. en Weths., te 11 ure: Bouwen van eene school. 
Inl. bij den arch. A. Nijland te Utrecht. Aanw. 6 April te 11 ure. 


Donderdag (4 April. 


ZAANDAM. Burg. en Weths., te 1 ure: Verbreeden en verdiepen 
der zeehaven te Zaandam en plaatsen van duo d'alven nabij de 
ligplaats voor zeeschepen ald. 

GORINCHEM. Genie, te 10 ure: 10. Bouwen van een stal voor 4 
officierspaarden; 20. maken van waterleidingen in kazernegebouwen te 
Gorinchem. Inl. bij den E.a.w. ing. der genie. Raming perc. 1 f 2400; 
perc. 2 f 1700. 

HARLINGEN. Burg. en Weths., te 1 ure: Maken en inhangen van 
een stel buiten ebdeuren in de groote sluis. Aanw. 7 April te 11 ure. 

Utrecut. Maatsch. tot Expl. v. Staatsspw., te 1 ure: Levering 
van de verbruiksartikelen van 4 Mei '87 tot 30 April '88. De monsters 
en modellen zijn tot 13 April te bezichtigen (uitgez. Zon- en feestdagen) 
in de magazijnen te Zwolle en te Tilburg, van 10—3 ure. 


Vrijdag 15 April. 

MippELnura. Van wege het Min.v, Wat., H. en N., te 10 ure: Driej. 
onderhoud van eenige werken bij de oude Hoeve aan de Noordzijde van 
het eiland Schouwen, beh. tot de zeewerken in de prov. Zeeland. Raming 
f 4048 p. j. (Zie Adv. in n°. 12.) 

’s-HERTOGENBOSCH. Vanwege het Min. v. Wat., H. en N., te 10% 
ure: Voorziening van de kanaalboorden der Zuid- Willemsvaart in de 
prov. Noord-Brabant. Raming f 7000. (Zie Adv. in n°. 12.) 

IpEM. Inem, te 101/, ure: Het voortzetten der oeververdediging 
door steenglooiing langs een gedeelte der Zuid- Willemsvaart, prov. 
N-Brabant. Raming f 50,000.—. (Zie Adv. in n°. 12.) 

S-GRAVENHAGE. Min. v. Wat., H. en N., te 1 ure: Leveren, 
bereiden tegen bederf, enz. van palen en schoorpalen, voor de Rijks- 
telegr. in '88. Inl. bij den inspect. chef v. h. techn. beheer der Rijks- 
telegr. te ’s-Gravenhage. 

BIGGEKERKE. Burg. en Weths., te 2 ure: 55,000 straatklinkers. 


Zaterdag 16 April. 
RoERMoND. Reg. v. h. R. K. Godshuis, te 4 ure: fo. 43,000 
grès-keien van de Ourthe; 2o. opbreken en herbestraten van 715 M. 
bestrating op de binnenpl. ald. 


Maandag 18 April. 


RukreN. Burg. en Weths., te 10 ure: Bouwen van eene school 
en onderwijzerswoning met bijlev. der schoolmeubelen, op het »Schijf”, 
gem. Rukfen. Inl. bij den arch. F. A. H. v. d. Vaart te Oud-Gastel. 
Aanw. 12 April te 11 ure. 

GORINCHEM. Burg. en Weths., te 2 ure: Werken aan de openb. 
lag. school op de Gedempte Kalkhaven. Aanw. 4 April te 10 ure. 


Dinsdag 19 April. 


WesTDORPE. R. K. Kerkbest., te 2 ure: Bouwen van eene kerk 
met toren, pastorle, enz. Inl. bij den arch. P. J. v. Genk te Leur, bij 
Breda. Aanw. 13 April te 2 ure. 


Woensdag 20 April. 


S.GRAVENHAGE. Min. v. Wat., H. en H., te 11 ure: Baggerwerk 
tot verbetering van het vaarwater tusschen de beide leidammen in 
het Zwolsche Diep en daarbuiten in zee, in de prov. Overijsel. Raming 
f0.50 p. M3. (Zie Adv.) l 

IbEM. IDEM, te 44 ure: Herstellingen en vernieuwingen aan de 
Rijksrivierwerken op het Zwarte Wuter, met het onderhoud dier 
werken en de afbakening van het vaarwater, van 1 Juli "87 tot 30 
Juni '88. Raming f 6250. (Zie Adv.) 


Inem. Inem, te 12 ure: Onderhoud der rivier- en bestortingswerken, 
beh. tot den onderbouw der overbrugging van het Hollandsch-Diep 
van 1 Mei ’87 tot 1 Mei '88. Inl. bij den hoofd-ing. voorn., den ing. 
Hoogenboom en den buitengew. opz. Chevalier, beiden te Dordrecht. 
Aanw. 12 April. Raming f 8000. 

Donderdag 21 April. 

HAARLEM. Van wege het Min. v. Wat., H. en N.. te 11 ure: 
Beplantingen in de duinen op het eiland Terschelling, beh. tot de 
zeewerken in Noord-Holland. Raming f 4240. (Zie Adv.) 

AMSTERDAM. Genie, te 10 ure: Maken van twee afzonderlijke 
privaten met urinoirs, voor officieren op de achterplaats der kazerne 
Oranje-Nassau te Amsterdam. Inl. bij den E.a.w. ing. te Amsterdam. 
Raming f 2600. 

Vrijdag 22 April. 

’s-HERTOGENBOSCH Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 
10% ure: Voortzetten der steenglooiingen langs de Zuid- Willemsvaart, 
tusschen de Dungensche brug en ‘s-Hertogenbosch. Raming f 4300. 
(Zie Adv.) 

Inem. Ipem, te 10% ure: Voortzetten der Vilvoordsche steenglooiing 
langs den Zuidwestelijken oever der haven te Moerdijk en bestorting 
voor- en langs den kop van het zeehoofd ald., beh. tot de havenwerken 
in de prov. Noord-Brabant. Raming f 3250. (Zie Adv.) 


Maandag 25 April. 


MAASTRICHT. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 10 ure: 
Gedeeltelijk vernieuwen van de ophaalbrug over de Zuid-Willemsvaart 
te de Biest, gem. Weert, en ged. verbouwen van het magazijn ald. tot 
brugwachterswoning, in twee perc. Inl. bij den hoofd-ing. in het 7e 
distr. en den ing. Bekaar, beiden te Maastricht. Aanw. 18 April. 
Raming perc. 1 f6770; perc. 2 f 2350. 

Dinsdag 26 April. 

GRONINGEN. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 12 ure: 
Maken van plankbeschoeiingen met en zonder steenstapeling langs den 
kanaalboord van den Rijks grooten weg van Groningen naar Delfzijl. 
Inl. bij den hoofd-ing. te Leeuwarden, den ing. en den opz. Raammaker 
te Groningen en den opz. Stratingh te Delfzijl. Aanw. 19 April. 
Raming f6000. 

Woensdag 27 April. 

S-GRAVENHAGE. Min. v. Wat., H. en N., te 14 ure: Onderhoud, 
enz. der werken aan den Hoek v. Holland van 1 Mei ’87 tot 30 Juni 
'88. Inl. bij den E.a.w. ing. Leemans te Rotterdam, den opz. v. Bloois 
en de buitengew. opzs. Lokker Sr. en Staal te Hoek v. Holland. Aanw. 
20 April te 12 ure. Raming f 134,750. 

Donderdag 28 April. 

HAARLEM. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 14 ure: 
Leveren, enz. van Noordsche granletblokken in den golfbreker langs 
het Zuiderhavenhoofd te IJmuiden, beh. tot de werken van het 
Noordzeekanaal. Inl. bij den hoofd-ing. te Haarlem en den ing. De 
Bruijn te Amsterdam. Aanw. 21 April. Raming f 14,880. 

Vrijdag 29 April. 


MIDDELBURG. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 10 ure: 
Baggerwerk op de Sliktong en in de Oosterhaven te Ter Neuzen. Inl. 
bij den hoofd-ing. in het 11e distr. te Middelburg en den ing. te 
Ter Neuzen. Aanw. 21 en 23 April. Raming f 8000. 


BERICHT. 


Van 1 April 1887 af komt in dit Blad eene lijst voor van 
Fabrikanten, Aannemers, Handelaren eng., alphabetisch gesteld 
op de beroepen en namen. Elke naam en adres 
wordt op één regel gebracht. Prijs voor niet- 
geabonneerden op advertentiën f 3.— per jaar, bij vooruitbe- 
taling te voldoen. Bij de Administratie (GEBR. BELINFANTE, 
voorheen A. D. SCHINKEL, Paveljoensgracht 19, te 's-Gravenhage) 
lijdt het geen twijfel dat de aandacht van het publiek bij voort- 
during op deze adressen blijft gevestigd, daar dit Blad behalve 
door sijne oplage in Binnen-, Buitenland en Koloniën, ook in de 
Wachtkamers der voornaamste Nederlandsche spoorwegstations is 
verspreid, 


LIJST van Fabrikanten, Aannemers enz. 


Ascenseurs. 
J. HOOS EN ZONEN, Rotterdam. 
Basalt. 
KLOOS EN V. LIMBURGH, Rotterdam. 


Bruggen. 


SOC. ANON. DE SCLESSIN, CH. ARENDT EN A. LECOCQ, te Luik. (Ver- 
plaatsbare metalen —) 


Bruinsteen. 
KLOOS eN V. LIMBURGH, Rotterdam. 
Buizen. 


VAN DEN HONERT & PUNT, Amsterdam. (Gegoten ijzeren —) 
D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31. rn asa 
M. LUYTEN, Lekkerkerk en Rotterdam, Hertekade 9. (Engelsche aarden —) 


Delta-metaal. 
CH. REMY en BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 72. 
Gas- en Waterleidingen (Toestellen en Inrichting voor-). 
VAN DEN HONERT & PUNT, Amsterdam. 
Groenharthout. 
G. ALBERTS LZN. & Co, Middelburg. 
Hardsteen. 
KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. 
Instrumenten. 


BECKER & BUDDINGH, Arnhem. (Waterpas-, hoekmeet-, weeg-, peilschalen) 
KERN & Co, te Aarau (Zwitserland). (Geodetische en astronomische —, 


passers ) 
H. OLLAND, Utrecht. (Manometers, peilschalen.) 


Keien (Fauconval-, Quenast-, porphier- en basalt-). 
KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. 
Klinkmachines (Hydraulische). 
TWEDDELL, PLATT & FIELDINGS, 14 Delahay Street Westminster, London, S. W. 
Kopiéer-, Druk- en Autographische toestellen. 
F. J. BELINFANTE, 's-Gravenhage, Paveljoensgracht 17. 
Pannen. 
GEBR. VAN SILLEVOLDT, Oegstyeest bij Leiden. (Kruis-, model Boulet.) 
Lifts. Zie Asrenseurs. 
Locomotieven ‘voor spoor- en tramwegen). 
R. & W. HAWTHORN, LESLIE & Co., New-Castle-on- Tyne. 
PECKETT & SONS, Atlas engine works, Bristol. 
Oliën, (Machine-, Cylinder- en Wagon-) Consistent Vet, Talk enz. 
PARKER & Co., Fabrikanten, Zwolle. 
Onderzoek van bouwmaterialen. 
SCHALKWIJK & PENNINK, Rotterdam. (Mortel-, metalen, verfwaren.) 
Patenten. 


CH. REMY & BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 54 en 72. 
» » Amsterdam, Haarlemmer houttuinen 10 en 25. 


Portland Cement. 


DYCKERHOFF & SöHNE, Amóneburg bij Biebrich afd Rijn. 
KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. (Bonner P. C.) 
D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31. (Boulogner P. C.) 


Smeedwerk. 


R. en W. HAWTHORN, LESLIE & Co., Newcastle on-Tyne. (Wielen.) 
PONSGEN & ZOLLER te Call in de Eifel. (Vertegenw. L. SOETEN te Venlo.) 


Steendruk werken. 


A. J. BOGAERTS, Breda. 
J. LOBATTO Rzn., ’s-Gravenhage, Koningstraat 8. 


Steenen. 
FR. VAN DE LOO Sr., Bemmel bij Nijmegen. (Nageperste-, sier- en profiel-) 
Teeken- en Bureaubehoeften. 


H. v. AMSTEL, Jansdam 318, Utrecht. 
TH. J. DOBBE & ZOON, Utrecht. 


Telegraphen, telephonen, bliksemafleiders, enz. 
H. OLLAND, Utrecht, Oudegracht. 
Vloeren. 
TH. FERD. BIERHORST, Haarlem. (Asphalt-, marmermozaik-, cement-) 
Werktuigen. 


DE JONGH & Co., Machinefabriek »de Hollandsche IJssel’, Oudewater. 
(Stoom-, bagger-, grondgraaf-, polderbemalings-) 
ALEX. MORTON & THOMSON, Glasgow. (Condenseer-Ejecteur) 


IJzerconstructiën en Smeedwerk (voor kappen, bruggen enz.). 
DE JONGH & Co., Machinefabriek »de Hollandsche IJssel’, Oudewater. 
Zinkwerken. 
F. W. BRAAT, Kon. Stoomfabriek v. Zink en andere metalen, Delft. 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL 
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Voor de Ned. Koloniën en het Buitenland met 
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Voor leden der Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs 
worden bovenstaande prijzen met f 2.— verminderd. 
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Afzonder!ijke nummers 20 cents. 


Verantwoordelijk Redacteur: E. H. STIELTJES, Civ.-Ing., 's-Gravenhage. 


INHOUD. 


Riolen tot afvoér van regenwater uit de steden. — Fabriek van Portland-cement 
te Farmsum bij Delfzijl. — Nieuwe bereidingswijze van Aluminium. — Staten-Generaal. 
— Beordeeling en aankondiging van technische werken. — Technische tijdschritten 
Verkorte inhoudsopgave. — Kleine mededeelingen. — Weerkundige waarnemingen. — 
Rivierberichten. — Statisticke mededeelingen. — Binnenlandsche berichten. — Buiten- 
landache berichten. — Gemengde berichten. — Benoemingen, verplaatsingen erz 


Riolen tot afvoer van regenwater uit de 


steden. 


ge vraag op hoeveel regenwater per secunde moet 
worden gerekend bij de bepaling der afmetingen 
van riolen in steden, wordt zeer verschillend beant- 
OSD woord. De aard van het vraagstuk leent zich daartoe 
dan ook, daar weinig gegevens beschikbaar zijn omtrent de 
poan hoeveelheid regen, die bijv. in een uur neervalt en 
ovendien een groote onzekerheid bestaat omtrent het gedeelte, 
dat van dezen regenval door de riolen moet worden afgevoerd. 
De gegevens omtrent regenval, welke door de meteorologische 
stations worden waargenomen en gepubliceerd, zijn gewoonlijk 
voor dit doel niet te gebruiken, daar zij wel aangeven de 
hoeveelheid per etmaal, echter slechts zelden die voor een 
kort tijdsverloop. En deze toch beheerschen het vraagstuk, 
daar de eisch moet worden gesteld, dat het water in zeer 
korten tijd worde afgevoerd. 

De maximum hoeveelheid regen verschilt in groote mate 
tusschen de eene plaats en de andere. Van enkele zeer 
zware regens geeft FrüHLING de massa’s op als volgt (1). 


Duur vanden| Hoeveelheid. 
regenval. [totaal.[p. uur. 


Plaats. Jaar en datum. 


cM. 

Catskil a/d Hudson 26 Juli 1819 6.1 
Breslau 6 Augt. 1858 4.73 
Genève 30 Mei 1827 5.41 
Marseille 21 Sept. 1838 9.7 
Berlijn 14 Juli 1858 0.47 
id. 3 en 4 Mei 1858 0.24 
id. 2 Augt. 1854 0.32 
Salzwedel i/d Altmark 18 Augt. 1862 2.84 
Clausthal a/d Harz Juni 1861 0.32 
Havanna 18 Juli 1854 2.86 


VircHow geeft op als een sterke regenval van Berlijn per 
1.25 cM. en deelt mede dat deze hoeveelheid van 1861 
tot 1870 slechts op 67 dagen werd overtroffen. Te Chemnitz 
(800 M. boven de zee) regende ket, althans in de jaren 1881 
tot 1886 veel meer en wel volgens v. ScHoLTZ :2) was de 
regenval in genoemde jaren op 57 dagen grooter dan 1.25 cM. 
er dag. Gaat men uit deze opgaven na, welke de grootste 
oeveelheid is in een kort tijdsverloop, zoo vindt men op 
(1) Handb. d. Ingenieurswissenschaften III, fe druk, p. 18. 
(2) Deutsche Bauzeitung 1887, p. 39. 


Verschijnt elken Zaterdag. 


Abonnementen, stukken en mededeelingen, 
brochures, enz. te richten aan de 
v. d. Doesstraat No. 33, te 's-Gravenhage. 

Advertentiën uiterlijk Vrijdags 
middags intezenden aan de Administratie: 
BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL, Paveljoensgracht 
No. 19, te ‘s-Gravenhage. Abonnementen voor Adver- 
tentiën volgens afzonderlijke overeenkomst. 


’s Gravenhage, 9 April. 


Prijs der Advertentién: 


boeken 


wand Per regel der korte aankondigingen in de rubriek 


. - 1,10 


Kedactie: 


12 ure des voor- „Gevraagde en Aangeboden Betrekkingen” . . 


GEBR. Bij eene eerste plaatsing van annonces voor Aantes/é- 


dingen is de prijs per regel f 0.15; bij eene twecde en 
meerdere plaatsing van dezelfde annonce / 0.10. 


Bewijsnummers op verlangen à f 0.10 te bekomen. 


3 Juni 1886 een regenval van 2.75 cM. in 15 minuten. 

Op dergelijke wolkbreuken wordt echter geen rioleering 
berekend: de kosten zouden bovenmatig hoog worden. Hieruit 
blijkt, dat ook al was voor eenige plaats de meest volledige 
verzameling meteorologische waarnemingen beschikbaar, men 
niettemin genoodzaakt zoude zijn bij de bepaling van de 
benoodigde capaciteit der riolen een greep te doen tusschen 
de voorhanden maximum cijfers. 

Niet al het regenwater komt in de riolen. Een deel ver- 
dampt, een ander deelt trekt in den bodem of ook in de 
muren der woningen. Dit gedeelte, dat zich aan de riolen 
onttrekt, is ook weder niet constant; het hangt af van den 
toestand van atmosfeer en bodem (temperatuur en vochtig- 
heid), van den toestand van het terrein, zijn helling, de 
verhouding tusschen dichte en wateropnemende gedeelten, 
zijnde de verhouding tusschen daken, straten, pleinen en 
tuinen, enz.. voorts de grootte van het neerslagsgebied: hoe 
kleiner dit is, des te grooter zal naar verhouding zoowel de 
regenval als de afvoer per secunde zijn. 

Bij de bestaande onzekerheid zijn directe waarnemingen 
van het hoogste belang. Deze zijn in den laatsten tijd werke- 
lijk verricht o. a. te Londen en te Dresden (de laatsten door 
den Hoofd-ingenieur Mank). Volgens Londensche waarnemin- 

en komt 0—70 ° 9, gemiddeld 50 °/, van het regenwater in 

e goten: bij uitzondering werd op een dicht bebouwde 
ruimte 94 °%, geconstateerd. Dit toevloeien duurde 3 à 4 
(gemiddeld 3.5) maal langer dan de regen. Dit water vloeit 
niet En ina toe, het maximum is ongeveer 2.4 maal het 
gemiddelde; hieruit volgt dat het riool per secunde moet 


kunnen afvoeren het a = t gedeelte van hetgeen 
per secunde neervalt (1). 
MANK komt op grond zijner waarnemingen tot de voigende 


cijfers (2). 


Af te voeren regen- | Af te voeren water- 
hoogte, waarop moet ¡hoeveelheid door de 
worden gerekend, riolen in M3. per 
in mM. per uur. secunde. 


Oppervlakte neerslags- 
gebied 
in M2, (F.) 


0.000.160 F. 


25,000— 50,000 0.000.130 F. 
50,000—100,000 0.000.120 F. 
100,000—200,000 0.000.081 F. 
200,000—300,000 0.000.070 F. 
300,000—400,000 0.000.057 F. 
400,000—500,000 0.000.049 F. 
500,000 — 600,000 0.000.043 F. 
600.000—700 000 0.000.044 F. 
700,000—800,000 0.000.039 F. 
800,000— 00 0.000.039 F. 


(1) D. Bauzeitung 1884, p. 177. 
(2) D. Bauzeitung 1884, p. 90. 


De Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs stelt zich in geenen deele verantwoordelijk voor de denkbeelden in de onderscheidene bijdragen ontwikkeld of toegelicht. 
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Prof. BAUMEISTER tracht het vraagstuk langs theoretischen 
weg op te lossen en stelt aldus een formule vast, waarvan 
de constante uit verrichte waarnemingen wordt bepaald. Hij 
redeneert als volgt (1). De tijd, die een stoffelijk punt noodig 
heeft om een lijn lang l onder een hellingshoek « te door- 


— (de wrijvingsweerstanden buiten reke- 
ning latende). Is nu 1 de weg, die een regendruppel moet 
afleggen van het einde van het neerslagsgebied tot aan het 


loopen , is 


riool, dan is dus de tijd, die hij daartoe noodig heeft in 
vergelijking met een ander gebied van dezelfde grootte 
evenredig aan Y L Bij gelijke oppervlakte is l evenredig 
aan F zijnde F de oppervlakte van het regengebied in 
HA. Is nu A de maximum afgevoerde hoeveelhei 


per sec. 
en R de gemiddelde regenval per sec. dan stelt hij 5 at 


PF 


en berekent z uit de volgende waarnemingen. 


| x berekend uit 
Duur van den F A 
aen das B aa 
München (verzamelkanaal) . 12 Augt. 1873 4% uur 196 0.3 
Elboeuf (Beek) . . . . 5 Juni 1873 2 » 1150! 0.8 
Budapest (Teufelsgraben) 26 Juni 1875 4 » 2000 | 1.7 
Londen (Savoy street Canal) . 20 Juni 1857 MU > 61.5 1.5 
Stuttgart (Nerenbach). 23 Juni 1875 14 » 2222 | 1.9 
Küssnach (Dorfbach) . 3 Juni 1878 Kon 1200 1.6 
»  (Wolfbach) . » v 100 1.6 
» (Hinterbach) TET » » 34 14 
» (Haldelisbach) Ca, C Bo w Sr spot » h 65 1.1 


De beide eerste gevallen hebben betrekking op vlak 
terrein, de anderen op hellend. In de laatste groep ligt de 
waarde van z tusschen 1.1 en 1.9, men zou gemiddeld 1.5 
kunnen aannemen. De toestand van de atmospheer kan overal 
dezelfde worden aangenomen, omtrent de wijze van bebouwing, 
enz., ontbreken de gegevens. Men kan echter rekenen dat bij 
dicht bebouwde terreinen de afvoer dubbel zoo groot is als 
in meer uiteengebouwde. Ongeveer is dus de waarde van x 
als volgt: vlak terrein hellend terrein 
wijd uiteen gebouwd . . . 05 1 

dicht opeen gebouwd. . . ... 1 2 

Men ziet uit het bovenstaande, dat ook bij de beoordeelin 

van een zoo bevoegd man als Prof. BAUMEISTER nog vee 
aan gissing en schatting is overgelaten. 


Omtrent hetgeen werkelijk in eenige gevallen wordt aan- 
penne deed de bekende Ingenieur Gorpon een mede- 

eeling in het Sanitary Institute van Groot Brittannié (2). 
Te Frankfort is aangenomen een regenval van 22.2 mM. per 
24 uur, te Dantzig voor de hoofdriolen slechts 6.4 mM. per 
24 uur; de zijriolen zijn echter berekend op 12.7 mM. per 
uur; valt er veel regen dan komen in de hoofdkanalen 
zijdelingsche aflatingen in werking. Te Berlijn heeft men 
erekend op 8 mM. per uur. Gorpon zelf rekent voor de 
oofdriolen minstens 25.4 mM. per 24 uur, voor de zijriolen 
6.35 tot 12.7 mM. per uur, al naar de grootte en de helling 
van het neerslagsgebied: daarbij wordt echter gerekend op 
de werking van zijdelingsche aflatingen bij veel regen. 

Von ScHOLTZ (3) geeft een opgave van de hoeveelheden, 
die in verschillende Duitsche steden zijn aangenomen. Bij 
enkelen is de hoeveelheid Liters af te voeren per HA. en per 
sec. afhankelijk gesteld van de grootte van het neerslags- 
gebied (Dresden, Chemnitz, Wiesbaden), bij anderen is een 
constante hoeveelheid als maximum per HA. vastgesteld. 
Zoo werd aangenomen: te Breslau 3 en 6, te München 8, 
te Stuttgart 17, te Ludwigshafen 18.5, te Karlsruhe 20, te 
Darmatadt 23, te Koningsbergen 50, te Mainz 55 Liter afvoer 
in de riolen per HA. en per secunde. Te Dresden heeft men 
als minimum (bij het grootste neerslagsgebied) 26, te Chem- 
nitz 24, te Wiesbaden 30 Liter per HA. en per secunde. (bij 
een neerslagsgebied van 300 HA.) 


De kostbaarheid dezer riolen voor den afvoer van regen- 
water, die ten slotte nog niet op de sterkste regens kunnen 
berekend worden, heeft in den laatsten tijd stemmen doen 
opgaan die beweren, dat zij eigenlijk overbodig zijn. Zoo 
wijzen LIERNUR en DE BRUIJN Kops (4) op de omstandigheid, 


(1) Deutsche Bauzeitung 1884, p. 177. 

(2) Gesundheits-ingenieur, 1886, p. 24. 

(3) D. Bauzeitung, 1887, p. 39, waar een graphische voorstelling 
hieromtrent gegeven is. 

(4) LIERNUR en DE BRUIJN Kops. Rioleering van Rotterdam, Amst. 1885. 


dat het nat worden van de straat, hetgeen bij elken regenval 
en bij de beste riolen onvermijdelijk is, eerst dan hinderlijk 
wordt, wanneer er een waterlaag op staat dikker dan de 
helft van een dunne schoenzool, zegge 2 mM. Valt er nu 
een regen van 23 mM. per uur, gelijk slechts hoogst zelden 
voorkomt, dan verdwijnt daarvan volgens waarneming door 
verdamping, enz. in een uur het %/3 of 15 mM., dus per 10 
minuten '/, X 15 = 2!/) mM. Neemt men nu aan dat van 
een gewone zeer sterke regen van 12 mM. per uur het !/ of 
4 mM. blijft staan, zoo behoeft men slechts 10 minuten te 
wachten om deze laag tot 1!/, mM. te zien verminderen en 
de straat droogvoets te passeeren. De kostbare riolen zouden 
dus bij vlak terrein alleen het nut hebben, dat enkele malen 
per jaar enkelen personen het wachten gedurende 10 minuten 
wordt bespaard. Bij hellend terrein, waarlangs het water snel 
afvloeit, zou volgens hen echter het maken van onderaardsche 
riolen noodzakelijk zijn. Het spreekt van zelf, dat, indien 
geen riolen eaten aangelegd, de straat zoo vlak mogelijk 
moet worden gehouden en dus gebombeerde dwarsprofillen 
en straatgoten moeten worden vermeden, opdat het afvloeien 
van het water zooveel mogelijk worde vertraagd. l 
Enkelen gaan nog verder, zooals de Hoofd-ingenieur Sir 
R. RAWLINSON Aa de Government Board of Health, die ook 
in hellende terreinen geen riolen voor regenwater wil maken. 
Anderen, zooals CHADWICH, JONES en SHONE in Engeland, 
Warine in N.-Amerika en WIEBE te Berlijn stellen voor de 
toepassing dezer riolen zoo niet op te heffen dan te beperken. 
lang echter deze opvatting nog niet algemeen wordt 
gedeeld, kunnen de bovenvermelde cijfers wellicht voor 
enkelen van nut zijn. K. 


Fabriek van Portlandcement te Farmsum 
bij Delfzijl. 
(Firma J. J. REESSE & Co.) 


In „De Ingenieur”, jaargang 1886 n°. 12, werd door den 
heer Ss. de aandacht gevestigd op genomen proeven met 

rtlandcement te Groningen, waaruit de voortreffelijkheid 
leek van het portlandcement, afkomstig van de firma J. J. 
REESSE EN Co. te Farmsum bij Delfzijl. l 
In de gelegenheid gesteld hunne fabriek te bezoeken is 
het mij mogelijk het volgende hiervan mede te deelen, 
vooral ook door de meest welwillende wijze, waarop de 
gevraagde inlichtingen werden verstrekt. , 

Sedert 4 jaren is de fabriek, aan het Damsterdiep gelegen, 
het eigendom der heeren REEssk, die volkomen op de hoogte 
van dezen tak van industrie haar hebben ingericht naar de 
strenge eischen van den tegenwoordigen tijd. 7 

Klei of vaste slib, afkomstig uit de haven van Delfzijl, 
die in ruime mate aldaar aanwezig is en bij eb in pramen 
geschept wordt, en krijt uit Engeland, ook uit Duitschland 
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aangevoerd, vormen de grondstoffen van het hier vervaardigde 
cement. 

In eene groote gemetselde kuip worden de genoemde 
bestanddeelen in bepaalde verhouding bij elkander gevoegd, 
waarna een kruis, voorzien van ijzeren messen en zware 
ijzeren kettingen, zoolang onder toevloeiing van water daar- 
doorheen wordt bewogen, totdat men eene voorloopig 
voldoende vermenging mag veronderstellen. 

Uit deze roerkuip wordt de brei geleid onder een elevator, 
die haar opbrengst naar een maaltoestel, bestaande uit een 
paar horizontale molensteenen, waartusschen de vermenging 
en bovenal het volkomen fijnmalen bewerkstelligd wordt, 
t geen voor de goede fabricage van het hoogste gewicht is. 

In groote gemetselde vergaarbakken wordt nu het mengsel 

eleid, waarbij elke bak het product van verschillende dagen 

kan bevatten. Na 24 uren de brei aan haar lot te hebben 
overgelaten, verwijdert men het water, dat zich daarboven 
verzameld heeft, °t geen voor zooverre noodig herhaald wordt. 
Is de massa voldoende gedroogd en opgestijfd, dan worden 
daaruit steenen gevormd, die gedeeltelijk in de lucht, ge- 
deeltelijk in droogovens gedroogd worden. 

De gedroogde steenen worden nu gebrand in schachtovens 
(4 in getal) waarin dit geschiedt door afwisselende lagen van 
cokes en steenen te stapelen, eene inrichting eenigszins te 
vergelijken met de powering bij hoogovens in gebruik. 

Om goed cement uit dat gebakken product te kunnen 
verkrijgen, dient witgloeihitte bereikt te worden en de 
temperatuur stijgt tot de eerbiedwaardige hoogte van 2000° C. 

De steenen komen uit den oven met eene buitengewone 
hardheid. Zij worden met breektoestellen eerst gekneusd tot 
stukjes ter grootte van een okkernoot, waarna zij geëlevatord 
worden op een zoogenaamden koldergang, d. i. op een zware 
plaat van het hardste gietstaal (coquille gusz) waarop twee 
vertikale walsen ieder met een gewicht van 3500 KG. rond- 
draaien. Van hier wordt het poeder gezeefd door koperen 
platen, waaraan eene schuddende beweging wordt medegedeeld 
en die voorzien zijn van langwerpig smalle openingen; door 
de helling aan de plaat te geven kan men eene meerdere 
of mindere fijnheid als eisch aan het doorvallende poeder 
stellen. Het overblijvende komt weêr op den koldergang en 
mengt zich met den nieuw aangevoerden voorraad uit het 
breektoestel af komstig. 

De gewoonlijk hier verkregen fijnheid is zoodanig, dat het 
poeder op de zeef met 900 mazen per cM?. 10 °/, overlaat, 
op een zeef met 5000 mazen per cM?. + 30 0/.. 

De motor voor alle bewegingen is eene stoommachine van 
40 paardekrachten, vervaardigd in de fabriek van BACKER EN 
RueB te Breda. Al de overige machines en werktuigen zijn 
door de firma NAGEL EN KämP te Hamburg, specialiteiten op 
dat gebied, geleverd. 

Aan de fabriek is annex een chemisch laboratorium tot 
voortdurende contrôle van het fabrikaat in zijne verschillende 
phasen, terwijl een eigen kuiperij voor de verzending van 
cement in vaten mede aan de zaak verbonden is. 

Zeker mag een woord van lof betreffende de geheele 
inrichting niet onthouden worden en zal voor belangstellenden 
een bezoek aan de fabriek de moeite in hooge mate loonen. 


Deventer, Februari 1887. M. E. pe WILDT. 


Nieuwe bereidingswijze van Aluminium, 


Na het overzicht van den tegenwoordigen stand der aluminium- 
industrie, in n°. 12 opgenomen, behelst hetzelfde blad, waaraan 
die inlichting was ontleend, de beschrijving van eene nieuwe 
bereidingswijze van zuiver aluminium uit fijngemalen kryoliet 
(eene dubbelverbinding van fluornatrium met fluoraluminium) 
waarvan wij voor de volledigheid een kort uittreksel laten 
volgen. Bij den electrischen oven van CoWLES was het niets 
anders dan de warmte, waarin de electrische stroom werd 
omgezet, die de afscheiding van het aluminium uit zijne ver- 
binding veroorzaakte doordat de zuurstof van het erts zich met 
den bijgevoegden kool verbond. Om bij die hooge temperatuur 
het aluminium te bestendigen moest voor de aanwezigheid van 
een ander metaal, b.v. koper, worden gezorgd, waarmede het 
een alliage kon vormen. 

Dr. KLEINER te Zürich heeft nu onlangs beproefd het aluminium 
bij lager temperatuur als zoodanig uit zijne verbindingen af te 
scheiden door de ontledende werking van den electrischen stroom, 
en schijnt daarin voorloopig goed geslaagd te zijn. Daartoe is 
de vloeibare toestand noodig en dien verkrijgt hij door het fijn 


gemalen kryoliet in een kroes bloot te stellen aan de werking 
van een electrischen stroom van 80 à 100 volts van een Edison- 
Hopkinson Dynamomachine, terwijl als polen twee koolstaven 
dicht bij elkander in het poeder reiken. Daar ter plaatse 
ontstaat spoedig een zoo hooge temperatuur dat het poeder 
rondom de kolen smelt. Deze worden nu van elkander verwijderd 
en de stroom tot 50 volts verzwakt; in het gesmolten gedeelte 
gaat de ontleding nu rustig voort. Na afloop wordt de kroes- 
inhoud in water uitgeloogd; het onontleede ertspoeder wordt 
later opnieuw in een kroes behandeld, het gevormde natriumzout 
lost in het water op en wordt verder gebruikt voor de bereiding 
van caustike soda, en het metallisch aluminium ligt in klompjes 
in het water. Volgens proeven wordt theoretisch 3.5 gram 
aluminium per paardekracht en per uur afgescheiden; in wer- 
kelijkheid natuurlijk wat minder. De bovenbeschreven bereidings- 
wijze is om verschillende redenen in de praktijk eenigzins 
gewijzigd; men vindt haar nauwkeuriger beschreven in »Engi- 
neering” 25 March 1887. Vooral ook voor de vroeger vermelde 
pMitis” gietstukken is deze zaak van veel belang. Sedert onze 
vorige mededeeling wordt dit product in groote hoeveelheid 
afgeleverd door de heeren HANSELL & Co. te Sheffield, en dit 
soort van gietwerk schijnt met veel succes het smeedbaar 
gietijzer te vervangen. 

Dr. KLEINER c. s. hadden vergunning gevraagd een gedeelte 
van het water van den val van Schaffhausen als beweegkracht 
voor de dynamo-machine te rnogen gebruiken; zij wilden dan 
de aluminiumfabriek in de nabijheid daarvan oprichten. Dit is 
hun geweigerd, daar de waterval van Schaffhausen een veel te 
groot voordeel oplevert tengevolge van het vreemdelingenverkeer 
dat hij trekt. Daarom wil deze vennootschap nu in Engeland 
eene fabriek met minstens 500 waterpaardekrachten huren ten 
einde het proces voorloopig op kleine schaal voor een jaar te 
beproeven. R. 


STATEN-GENERAAL. 


me e e 


Tweede Kamer. 


W. 0. tot Onteig. voor den aanleg van eene waterleiding uit de Vecht 
nabij Nigtevecht naar Amsterdam. 

Bij Kon. Boodschap d.d. 27 Maart jh. is bij de Kamer bovenvermeld 
W. O. ingekomen. De richting wordt in het eenig artikel omschreven 
als volgt: »beginnende op het terrein der inlaatkamers, door den grind- 
weg van Nigtevecht naar Vreeland, zich van daar uitstrekkende in 
N.W. richting door de gemeente Weespercarspel naar de terreinen 
voor de filter- en pompinrichting. Van is door laatstgenoemde ge- 
meente en de gemeenten Diemen en Watergraafsmeer, tot aan de 
grens der gemeente Amsterdam in de nabijheid van het station van 
den Rijnspoorweg. 

Uit de M. v. T. blijkt dat in de gemeente Diemen de benoodigde 
gronden in der minne zijn verkregen; onteigening wordt gevraagd voor 
de gemeenten Nigtevecht, Weespercarspel, Watergraafsmeer en Nieu- 
wer-Amstel. De Min. v. W., H. en N. gaf reeds vergunning voor het 
gebruikmaken van Rijkseigendommen etc. en voor het maken van een 
prise-d'eau in de Vecht. 

De Regeering is van oordeel dat het hier een zaak van algemeen 
belang geldt. De duinwaterleiding kan, niettegenstaande de onderhanden 
uitbreidingen, niet meer voldoende in de behoeften voorzien. Het is 
daarom noodzakelijk dat het water, niet bestemd voor huiselijk gebruik, 
uit de Vecht worde aangevoerd, terwijl de Vechtwaterleiding tevens als 
reserveleiding beschouwd moet worden. 

Verschillende bezwaren zijn ingebracht. 

Het gemeentebestuur van Nieuwer-Amstel is van oordeel dat een 
publieke weg (de Oeterwalerweg) niet onteigend kan worden en acht 
het tevens een bezwaar dat reeds tramrails en gasbuizen in den weg 
liggen. De Regeering verwijst, wat het eerste aangaat, o. a. naar het 
Kon. besluit van 24 Juli 1884 (Stbl. no. 183) en gelooft dat de andere 
kwesties bij de uitvoering zijn te regelen. 

De waterschapsbesturen van Watergraafsmeer en Bijlmermeerpolder 
opperen ook bezwaren tegen het onteigenen van gronden van publiek- 
rechterlijken aard, en wijzen er op dat in elk geval de polderkeuren 
van kracht blijven. De Regeering erkent dat, zoolang de voorgestelde 
waterstaatswet niet in het Staatsblad staat, aanleg van werken op 
tegenwerking van polderbesturen zal kunnen afstuiten, doch men moet 
toch trachten tot een vergelijk te komen. Bij de uitvoering van de 
Onteig. wet ten behoeve van de asch- en vuilnisbelt van Amsterdam 
(23 Jan. 1885, Stbl. 49) is dit. o. a. gelukt. 

Bovendien zijn bovenvermelde besturen en eenige ingelanden van 
Bijlmermeer-, Gein- en Gaasperpolder bevreesd voor overstrooming, inge- 
val van defect aan de buizen. De Regeering vertrouwt dat de Duin- 
watermaatschappij zelve wel als trouwe hoedster van hare buizen zal 
optreden. Klachten over stremming van verkeer hij aanleg of herstel 
der buizen zijn of overdreven of zullen te zijner tijd verhoord worden. 
Dat het werk niet van algemeen nut zou zijn. geeft de Regeering 
natuurlijk niet toe. J. W. C.T. 
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BEOORDEELING EN AANKONDIGING VAN TECHNISCHE 
WERKEN. 


Ministére des Travaux Publics; Rapport de M. Bricka, Ingé- 
nieur en chef des P. & Ch., Ingr. en chef de la Voie aux ch. d. 
f. de l'Etat, sur les » Votes entièrement métalliques a l'étranger”! 
Paris, Imprimerie nationale. 


De Nederlandsche spoorweg-mijen. ontvingen kort geleden van den 
Franschen Minister van Openbare Werken een exemplaar van het 
lijvig verslag van den Hoofd-ingenieur der Fransche Staatsspoorwegen 
Bricka, begeleid door een dankschrijven voor de hulp aan genoemden 
hoofdambtenaar verleend bij het verzamelen zijner gegevens. 

In 1885 werd den heer Bricka opgedragen in het buitenland de 
questie van den geheel metalen bovenbouw voor spoorwegen te 
bestudeeren. Hij bezocht achtereenvolgens Nederland, Duitschland, 
Engeland, Oostenrijk en Zwitserland. 

Het verslag behandelt: 1. Algemeene beschouwing; verspreiding van 
den metalen bovenbouw buiten Frankrijk. 2. Voor- en nadeelen van 
metalen langsliggers. 3. Idem van metalen dwarsliggers. 4. Metalen 
bovenbouw in Frankrijk. 5. Metalen bovenbouw voor wissels. 6 en 7. 
Beschrijving van de verschillende stelsels van langsliggers en dwars- 
liggers buiten Frankrijk in gebruik (met 35 gronte platen). 

In de bijlagen vindt men uitvoerige gegevens omtrent: a. de ver- 
spreiding van den metalen bovenbouw in exploitatie op elk der 
behandelde spoorwegen in genoemde landen. b. Traagheidsmomenten 
van diverse dwarsligger-profielen. c. Prijzen van staal en hout. d. De 
afmetingen en asbelasting van eenige locomotieven. e. De dichtheid 
van het verkeer op de behandelde spoorwegen. f Formulier voor het 
onderhoud van den weg in accoord. g. Kosten van lichten, richten, 
enz. op de Nederlandsche Staatsspoorwegen voor houten en stalen 
dwarsliggers. h. Formulier-bestek voor de fabrikatie van stalen dwars- 
liggers. +. Het impregneeren van houten dwarsliggers. k. Treinsnelheden. 

Nog nooit werd deze questie zoo uitvoerig, onpartijdig, rondborstig 
en helder behandeld. Opmerking verdient de lof van den heer BRICKA 
voor de Nederlandsche spoorweg-Mijen., speciaal de grondige en 
methodieke wijze waarop dit vraagstuk bij de Nederlandsche Exploi- 
tatie-Mij. v. S. S. werd bestudeerd. 

De hoofdpunten der conclusie van dit verslag kunnen wij als volgt 
resumeeren: 

4. De Fransche spoorweg- en industrie-technici zijn slecht op de 
hoogte van de questie. 

2. Het buitenland is Frankrijk ver vooruit; speciaal Nederland. 

3. Het is hoog tijd dat de Fransche spoorwegen hun verzuim inhalen. 

Naar aanleiding van dit verslag besloot de Minister van O. W. tot 
eene proefneming op groote schaal op de Fransche Staatsspoorwegen 
met stalen dwarsliggers van variabel profil, systeem Post. 

Men is bezig die dwarsliggers in exploitatie te brengen tusschen 
Tours en Parijs. MN. 


TECHNISCHE TIJDSCHRIFTEN. 
Verkorte inhoudsopgaaf. 


Nouvelles Annales de la Construction, Avril. Arbeiderskolonie te Lein- 
hausen bij Hannover, met platen. Kosten eener woning + f 1750. — 
Constructie en uitrusting van stapelplaatsen voor spoorwegbovenbouw, 
door ing. LÉvy— LAMBERT; stapelplaats te Eygurande, met plaat. — 
Gemeentelijke nachtverblijven aan de quai de Valmy te Parijs, door 
E. RivoALEN (geïll); prijs per M°’. 36 frs., per bed 200 frs., zonder 
roerend goed. 


Le Génie Civil, No. 21. Brug over de Hudsonrivier te Poughkeepsie 
geïll. — Ontsteking van mijnen door electriciteit, door 
ng. P. F. Cuaron (geill.) — De ordonnantie betreffende het gebruik 
van electrisch licht in de theaters en andere publieke schouwburgen 
te Parijs, met korte critiek. — De metalen dwarsliggers (eerste 
artikel), geill.; de systemen PauLer en Post. — De militaire organisatie 
der Duitsche spoorwegen. — De toren van 300 M. (geill.); stand en 
wijze der fundeeringswerken. — Off. documenten, enz betreffende de 
Tentoonstelling van 1889; de hal van het machinegebouw van 420 bij 
114.30 M., met plaat. 


Revue industrielle, No. 12. De ascenseurs van den Mersey-tunnel 
geïll.) — Toepassing van de toestellen van KIRKALDY op stoomschepen 
el plaat), door ALB. MARNIER, (pomp en voorwarmer voor voedings- 
watér gecombineerd, genaamd »Compactum”). 


Engineering, March 18. Steno-Telegraphie, beschrijving met illu- 
straties van een systeem en de noodige werktuigen tot het overseinen 
van gesproken woorden zoo vlug als gesproken wordt, uitgevonden 
door CASSAGNES. — Opstelling van de Forthbrug, korte beschrijving 
met illustratie van de montage, zonder stelling, der kolompijlers. — 
Schuine naden van stoomketels, correspondentie. — Het Maxim 
machinaal geschut; de nieuwste vormen voor marine en expeditie o.a. 
voor de Afrika exp. van Stanley, geïll. — Machine, op tafel met 
wielen gemonteerd, voor het buigen en boren van rails, geïll. — 
Kritiek van de bestekken van de Australische spoorwegen voor de 


levering van locomotieven. — Necrologie van JAMES B. Eaps. — De 
Amerikaansche tentoonstelling, in Mei a.s. in Londen te openen, met 
grondplan. — De tentoonstelling te Newcastle op 11 Mei as. te 
openen, korte beschrijving. — De Maatschappij van Telegraaf-Ings., 


lezing van Desmonp G. Firz-GERALD over plithanode”, een nieuw 
materiaal voor platen van secundaire batterijen. — De jaarlijksche 


tentoonstelling van architonische en bouwvakken, korte beschrijving. 
— Boekbeoordeeling: The Steam Engine van GEORGE C. V. HoLmes. 


Idem, March 25. Telephonie in Schotland, geïllustreerde beschrij- 
ving van de inrichting en toestellen. — Toestel, uitgevonden door 
ALBERT KAPTEIJN, voor het nemen van diagrammen hij proeven met 
spoorwegremmen, geïll. — Radiaal boormachine van Tuomas SHANKS 
& Co., 3,90 M. straal, 3,45 M. vrije hoogte, gaill. — Staal voor kanon- 
nen, lezing over hierop betrekking hebbende proeven enz. van kolonel 
EARDLEY MAITLAND R. A. Assoc. Inst. C. E.. superintendent van de 
Woolwich kanonfabriek. — Scheepsmachinefabriek van de Central 
Marine Engineering Company te West Hartlepool, met plan en door- 
snede gebouwen. — De (Engelsche) Marinebegrooting 1887/88; beschrij- 
ving der onder handen en in uitzicht staande werken. — Aluminium; 
nieuwe bereidingswijze met behulp van den galvanischen stroom. — De 
buitenlandsche handel in ijzer en staal. vergelijking van productie, in- 
en uitvoer van Amerika, Duitschland, Frankrijk, Belgie en de overige 
Staten. — Necrologie van WILLIAM DENNY, den Schotschen scheepsbouw- 
meester. — Mason College Eng. Society; eerste vergadering van deze 
den 16den Febr. l.l. te Birmingham opgerichte maatschappij. waarin 
Prof. SMITH nieuwe benamingen voorstelt voor de arbeidseenheden 


waarmede stoomketels en -machines gemeten worden. — Schuine 
naden van stoomketels, corresp. — Electrisch alarm voor brand en 
inbraak. — Ondergrond-pompmachine in de Denby mijn, geill. — Het 


personeel van de kustverdediging door onderzeesche torpedos; beschrij- 
ving der wording, organisatie enz. door Juit.-kolon. BUCKNILL. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 1887. Heft |, bevat de 
volgende verhandelingen: fo. Over spoor-ontzettingen, hare oorzaken, 
en de middelen ter voorkoming, van W. Fucus. — 2o. Rijtuigen fe klasse 
met slaapinrichting van de Gebr. CASTELL te Mainz. — 3o. Over het 
breken van een spoorstaaf uit Bessemerstaal in 17 stukken, door een 
daarover gaande sneltrein, van D. Tunk. — 4o. Personenrijtuig van 
de Hollandsche Spoorweg-maatschappij. met draaibaar onderstel, door 
G. A. A. MIDDELBERG — 50. Meetinstrument voor wielbanden van 
T. SrúrTz. — 60. Gepatenteerde smeerinrichting voor stoomschuif en 
zuiger van locomotieven van F. SCHEINWECKER. — 7o. Studies over 
de werking van remmen van I. BARTL. — 80. Compound-locomotieven 
van VON Borries. — Yo. Over de bepaling van de Joy'sche stoom- 
schuifbeweging voor gegeven gevallen van CORNELIUS Pesz. — 100. De 
Worthington-pomp door Th. LANGE, en verder eenige kleinere berichten. 


Verhandl. des Ver. zur Beförd. des Gewerbfleiszes 1887, Heft Ill. 
Voordrachten en discussiën in de Vereinsvergadering van 7 Maart 1887 
betreffende: signaleering van mijngas, door hoofding. QuUAGLIO. met 
plaat, en over de destillatieproducten der brandstoffen door Dr. KRÄMER. 
Verhandelingen: Glasstudien (vervolg) door Prof. Dr. H. SCHWARZ; 
studien over het kleuren van glas door verschillende bijmengsels. 


Deutsche Bauzeitung, No. 27. Het administratie. en woongebouw der 
»New-York” levensverzekeringmaatschappij te Berlijn (Arch. KAYSER 
en VON GROSZHEIM), met plaat. — Organisatie der binnenlandsche scheep- 
vaart; besluiten op 9 Maart door de »Zentral-Verein für Hebung der 
deutschen Fluss- und Kanalschiffahrt” genomen. — Het instorten van 
huizen en het voorkomen daarvan — dvor betere bouwpolitie — (slot), 
door FRANGENHEIM. 


No. 28. Het gegalvaniseerd ijzer en zijn gebruik. 


Centralblatt der Bauverwaltung, No. 14. Het Potsdammer plein te 
Berlijn (Plaatsing van een obelisk op —), geïll. — Het in aanbouw 
zijnde Mary Drexel »Te huis’ voor oude mannen en vrouwen bij het 
ziekenhuis te Philadelphia, geïll. — De treksluitboom, patent WISCHER, 
(geïll) op de spoorweglijn Stargard—Danzig met gunstig gevolg in 
gebruik. 

No. 14 A. Over den dom te Trier; bewijsvoering, dat dit gebouw 
dateert uit den tijd van Constantijn en door Keizerin Helene is gesticht. 
geïll.) — Verdrukkingen in den tunnel van Ronco. (geill.) 


Wochenschr. des Oesterr. Ing. und Arch. Vereines, No. 13. De vraag 
betreffende het in rekening brengen van aanvangsspanningen bij de 
berekening van liggers, door Prof. MúLLER-BresLaU — Tweelings- 
Tandem-compound-stoommachine van 1200 Pkr. (geïll) 


KLEINE MEDEDEELINGEN. 
De opening voor het verkeer van de eerste spoorwegen. 


De heer Léon Aucoc hield onlangs voor de Academie van Weten- 
schappen te Parijs een voordracht waarin hij de tijdstippen opgaf van 
E openstelling van de eerste spoorwegen van bijna alle landen van 

uropa. 

Spreker beweerde dat het uit een geschiedkundig oogpunt een groote 
fout zou zijn wanneer men in Frankrijk in 1887 een vijftigjarig jubileum 
vierde (1), daar de eerste spoorweg in Frankrijk van Saint-Etienne 
naar Andrezieux reeds den 1sten October 1828 ter lengte van 23 KM. 
voor het verkeer werd geopend. Van den spoorweg van St. Etienne 
naar Lyon werd op den Asten October 1830 een stuk van 15 KM. 
geopend en de geheele lijn van 57 KM. kwam den Asten April 1833 
in exploitatie. 

Daarop volgde de opening van de 76 KM. lange lijn van St. Etienne 
naar Roanne op den Sden Februari 1834, dan de 27 KM. lange lijn 


(1) Ter gedachtenis aan de opening van den spoorweg van Parijs 
naar St. Germain op 26 Aug. 1837. 
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van Epinac naar het kanaal van Bourgogne, en op den 26sten Augustus 
4837 de 17 KM. lange lijn van Parijs naar St. Germain. Tot het jaar 
4834 hadden de kosten, besteed voor spoorwegen, reeds 21 millioen 
francs bedragen. 

Wel is waar dienden de eerste spoorwegen slechts voor goederen- 
vervoer en werden daarop slechts paarden en vaststaande machines 
als beweegkracht gebruikt, doch reeds in Juli 1832 werd het personen- 
vervoer op de lijn St. Etienne—Lyon ingevoerd en in het jaar 1836 
bedroeg het aantal reizigers reeds meer dan 170,000. 

On diezelfde lijn werd in Juli 1832 voor het eerst met stoommachines 
gereden, volgens het systeem waarop Marc SÉGUIN in Februari 1828 
een octrooi had genomen. 

Van de overige landen was het het allereerst Engeland waar men in 1825 
personen en goederen op een locomotiefspoorweg vervoerde; de snelheid 
was toen nog niet grooter dan die van paarden. Van de in het jaar 
4828 reeds in exploitatie zijnde 215 KM. spoorweg behoorden er 30 
tot Oostenrijk, 18 tot Frankrijk en de rest tot Engeland. Zooals 
bekend bracht in het daarop volgende jaar STEPHENSON bij een wedstrijd 
voor den spoorweg van glen naar Manchester de tegenwoordige 
type van locomotief met pijpketel voor het eerst te voorschijn. Men 
neemt in Engeland aan dat STEPHENSON de uitvinding van Marc 
SÉGUIN niet gekend heeft; het prioriteitsrecht kan dezen laatsten echter 
niet worden onthouden. 

In het jaar 1835 bedroeg de gezamenlijke lengte der spoorwegen 
868 KM., waarvan 461 in Engeland, 245 in Oostenrijk, 142 in Frankrijk 
en 20 in Relgié. In het jaar 1836 kreeg Beijeren de eerste lijn van 
7 KM. en in het daaropvolgende jaar Saksen 40 KM. In Pruissen en 
Rusland werden eerst in 1838 26 en 28 KM. geopend, terwijl het net 
in de Duitsche vorstendommen te zamen 25 KM. bedroeg. 

Daarop volgden in 1839 het koningrijk Napels met 42, in 1840 het 
Ae Baden met 48, in 1844 Toskane met 93 KM.. terwijl 

olland eerst in 1848 met 83 (1) en Sardinië met 80 KM. volgden. 
Verder werden in 1849 in Spanje 28, in Denemarken 32 en in Zwit- 
serland 27 KM. geopend, in 1852 volgden Zweden en Noorwegen, in 
1854 Portugal en nog later de Kerkelijke Staat, Turkije, Griekenland 
en Rumenië. In de Vereenigde Staten werden in 1830 de eerste 24 KM. 
geopend met paarden als beweegkracht. Het gebruik van locomotieven 
dateert in Amerika eerst van het jaar 1832. R. 

(Wochenschr. des Oesterr. Ing. u. Arch. Vereines.) 


Verbeterde schoepbevestiging voor raderstoombooten. 


Op de jongste vergadering der Ver. tot bevordering van fabrieks- en hand- 
werksnijverheid te Rotterdam lichtte (volgens de N. R. Ct.) de heer J. A. 
BErNoskr, beambte bij de reederij Fop Smit en Co., eene door hem bedachte 
eenvoudige maar practische verbetering toe. De schoepen der raderen 
eener stoomboot zijn zóó ingericht, dat zij door een exentriek alléén 
dan rechtstandig komen te staan, als zij in het water nuttig effect 
moeten verrichten; zij draaien daarom met ijzeren punten in metalen 
bussen, welke aan het rad zijn bevestigd. De voortdurende wrijving, 
de werking van het water, enz. maken echter dat er spoedig speling 
in de bussen komt, waardoor de schoepen klepperen en aanhoudend 
kostbare reparatie wordt vereischt. Dit wordt door den heer BERNOSKI 
voorkomen door de pennen der schoepen te vervangen door taatsen, 
welke in conische bussen draaien en bij het ontstaan van speling 
aangeschroefd kunnen worden. Een poenang gedurende een jaar 
op een der booten van de reederij Fop Smit en Co. heeft het doel- 
matige dezer verbetering bewezen; de bevestiging der borden op deze 
wijze duurde 5 maal langer dan de gewone en de besparing aan 
reparatie was aanzienlijk. 


Electrische kanalisatie. 


De »Wochenschrift des Oesterr. Ing. u. Arch. Vereines” deelt mede 
dat er zich door tusschenkomst van den Franschen scheikundige 
DE GROUSILLIERS in Moabit bij Berlijn eene Internationale Kanalisatie- 
Maatschappij gevestigd zou hebben, welke zich de lediging van riolen 
door middel van electriciteit ten doel stelt. In de riolen worden zink- 
putten aangebracht waarbij zich pompen bevinden die door dynamo- 
machines gedreven worden, welke door eene kabelleiding van een 
centraalstation uit hare beweegkracht in den vorm van een electrischen 
stroom ontvangen. Zoodra de zinkputten tot eene zekere hoogte gevuld 
zijn, geven zij automatisch een signaal aan het centraalstation. Daarop 
wordt het pompwerk in beweging gezet totdat een ander signaal 
aankondigt dat de put ledig is, waarop het pompwerk weder stilgezet 
wordt. Als aanprijzing worden vergelijkingen gemaakt tusschen de 
kosten van de benoodigde electrische kabelgeleidingen en b.v. luchtbuizen 
voor gecomprimeerde lucht, die zeer ten gunste van den electrischen 
geleider uitvallen, maar zulk eene oppervlakkige vergelijking kan volstrekt 
geen vertrouwen inboezemen waar men te doen heeft met de uit een 
economisch oogpunt nog altijd vrij problematische overbrenging van 
arbeidsvermogen door electriciteit. De firma SIEMENS EN HALSKE zou 
zich echter bereid verklaard hebben de inrichting van de electrische 
toestellen op zich te nemen en voor de zekerheid in te staan (!!). De 
faecaliën zullen tevens met kalk behandeld en ontvet worden waardoor 
100 M°’. fuecalien 6 KG. ammoniak, 20 KG. vezelstcf en 8 KG. vet 


(4) Hier dwaalt de heer Aucoc. Wel opende in 1847 de Holl. IJz. 
Spoorw.-Mij. hare 83 KM. lange lijn tot Rotterdam, maar reeds in 
1836 had zij de 17 KM. lange lijn van Amsterdam naar Haarlem 
voor het publiek verkeer opengesteld. R. 


moeten leveren. Voor groote steden durft de onderneming echter deze 
chemische behandeling der faecalién niet te beginnen. 


Invloed van metallisch zink op de vorming van ketelsteen In 
stoomketels. 


De zinkfabriek la Vieille Montagne in Levallois-Perret heeft met een 
gunstig resultaat proeven genomen omtrent dezen invloed. In elke 
afdeeling van een Belleville ketel, die met sterk kalkhoudend water 
werd gevoed, was een zinkspiraal aangebracht. Het resultaat was dat 
het aanzetsel in den ketel, dat vroeger elke 3 weken eene reiniging 
noodig maakte, nu eerst na 5 weken dezelfde dikte had bereikt. 
Volgens onderzoek bestond het hoofdzakelijk uit zwavelzure en voorts 
enkele koolzure zouten van zink, kalk en magnesia met sporen van 
silicium en ijzer. Vooral werkt het zink goed wanneer het in beweging 
gehouden wordt. Volgens den heer L. CANON kan door het aanbrengen 
van zink ook het wegvreten van de ketelwanden vermeden worden, 
hetgeen in ketels van zeeschepen dikwijls geschiedt en aan de werking 
toegeschreven wordt van een galvanischen stroom, ontstaan door ijzer- 
en staalplaten van verschillende chemische samenstelling en zouthoudend 
zeewater als vloeistof. Door het aanbrengen van een nog meer electro- 
positief metaal, b.v. zink in den ketel, wordt de oxydatie naar het 
zink verplaatst. Opdat deze werking voldoende kan plaats hebben moet 
het zink eene groote oppervlakte bezitten, b.v. uit spiraalvormig 
opgerolde platen bestaan en met goed metallisch contact aan den 
ketelwand verbonden zijn. Uit gedane proeven schijnt tevens te volgen 
dat voor het welslagen het zink zoo veel mogelijk chemisch zuiver 
moet zijn. Het kan echter zonder nadeel geamalgameerd worden. Bij 
sterk gipshoudend water wordt een toevoeging van soda aanbevolen ; 
de neerslag op het zink is dan niet een dichte laag gips maar poreuze 
koolzure kalk, welke de verdere werking van het zink niet verhindert. 

Tot zoover Dinglers Polyt. Journ. Dat zink in bovengenoemde 
richting gunstig werkt is ook hier te lande sedert lang bekend. Zonder 
te hulp roeping van den galvanischen stroom kan men zich die werking 
ook zeer eenvoudig scheikundig verklaren. Waar, zooals op scheeps- 
ketels van compoundmachines, die niet met mineraalolie maar met 
dierlijk of plantaardig vet gesmeerd worden, dit smeersel in den ketel 
toegang verkrijgt, wordt het door de warmte ontleed en het ontstane 
vetzuur grijpt de ketelwanden aan. Is er nu zink in den ketel aan- 
wezig, dat zooveel minder tegen zuur bestand is dan het ijzer, zoo zal 
dit ook het grootste deel van het zuur neutraliseeren. 

Buitendien geeft een opgerolde plaat zeer licht aanleiding tot ver- 
hoogde circulatie van het ketelwater, hetgeen altijd tot de beste 
middelen behoort om het aangroeien van ketelsteen tegen te gaan; 
dit strookt ook met de opmerking door de Vieille Montagne gemaakt, 
dat het zink gunstig zou werken wanneer het in voortdurende beweging 
gehouden wordt. R. 


Weerkundige waarnemingen te Utrecht, 8 uur voormiddag. 


Barometer- Wind- Windkracht,| Tempera- Gevallen 

DATUM. stand in richting. volgwns de tuur. graden regen in 
1 April 1887. 746.6 N.N.W. 0 4 | 12 
2 j a 756.9 W.N.W. 0 6 0 
3% şi 163.3 W. 1 7 0 
4» $3 759.5 Z.W. 1 7 0 
5 57 748.1 | W.Z.W o | 7 1 
6 , $ 753.1 N.O. 2 6 7 
de pe 157.5 N.N.O 2 6 11 

Rivierberichten 


Waterhoogten, in Meters + A.P. 8 uur voormiddag. 


Keulen 
7 uur 
'e ma. 


1887. Lobith. Grave. 


| xeul. | Lob. 


Nul der oude schalen '35.85 


13.91! 6.22] 6.91 42.20 4 85 

Gem. laagste standen ¡37.35| 9.79, 7.45| 7.88 42.37; 9.00) 4.90 
Gem. zomerst. (1 Mei | 

tot 1 Nov.) 1871—80 38.83 11.43' 8.85) 9.04 9.42/42.87' 9.941 5.82 

Gem. Jaarst. 1851-80 38.70} — | 8.93! 8.99| — | 9.46/43.12 10.80! 6.63 


Merk III. (Verbod 
van stoomvaart). 


Men zie verder „De Ingenieur” 1886, n°. 4. 


118 


STA TISTIAHR ETE MEDEDELING EN. 
Opbrengst en Vervoer van Spoor- en Tramwegen. 
Februari 18827. 


| ses Personenvervoer. | Goederenvervoer. Opbrengst | Totale opbrengst. [Per dag-kilom. 
Namen der Maatschappijen. | gag - > (m ; | - - UOUE ia 
| < = = Aantal | Opbrengst. | el | Opbrengst. diversen. 1887. IR8G. | 1887. | 1886. 
< Doro i — 
eo | | | | | | 
Maatsch. tot Expl. van Staatsspoorwegen. | 1455(1)| 312843/f367,507.42 |253142/f 465,972.55 |f 16,402.57 |f 849,882.54 | f 816,247.95*| —  [|f19,46 
Nederl. Zuid-Ooster Spoorweg-mij . . . | — | — | — | — | — — | — | — | - 
Hollandsche IJzeren Spoorweg-maatschappij.| — | 287401| 254,037.84 - 206,741.44 | 9,973.40*| 470,752.18*| 464,928.40 * - | 
Haarlem—Zandvoort Spoorweg-maatschappij.| — | 3110 640.54 dl 108.73 | 143.06*| 892.33 * | £3.75 
Nederlandsche Rijnspoorweg-maatschappij .| 218.— | 181201) 147,508.65 * 81636] 144,228.08 | 2,530.55 | 294,267.28°| 285,667.99 | - | 
Lijn Leiden—Woerden . . . . . . +. .| 34— 12238| 5,956.46 | 1903| 2,116.57 | 84,45 8,157.48 | 7,872.95 - — 
NederlandscheCentraalspoorweg-maatschappij| 100.— $2128) 27,122.33 9216) 22,021.01 | 2,094.46 | 51,237.47 | 53,788.65 | 17.94 | 18,83 
N.-Brab.—Duitsche Spoorweg-maatschappij .| 101.— — | | — 28,955.67 *| 28,552.86" 11.12 | 10.81 
Staatsspoorwegen op Java, Oosterlijnen . — | — — — 
Westerlijnen . be nd En Ae dS 1 = — - — — 
Ned. Ind. Spoorwegmaatschappij | | 
lijn Samarang— Vorstenlanden — Willem J .| 203. — 63636! 35,378.— | 13847) 84,195.— 5,825.— | 125,398. 111,304.- 22.06 | 18.98 
lijn Batavia— Buitenzorg e. «| 58.— 46778| 22,166.— | 4397| 20,243.— | 1,985 44,394. — 50,655. 27.24 | 31,19 
Deli Spoorweg-maatschappij . . . . | 40,— en | a. = = | 2:26,100.— | (3) 8,800, — | | 18.49 
Amsterdamsche Omnibus-maatschappij . | 24.75 | 644658] 74,808.90 - | - | 74,808.90 70,789.25 - | — 
Stoomtram Amsterdam—Sloterdijk : 2.5 4622 478.84 * - 4.25 | - 483.09 * 558.95 | 
Arnhemsche Tramweg-maatschappij . .| 8.85 | 28885) 3,829.67 *| — | 46.— 3,875.67 *| 3,745.70 | 
Stoomtramwegmij. `s Bosch —Helmond . | e, e en | 3,324.79" — 1,032.80 *| 248,44 4,605.59 * 5,069.37 * | 
Dedemsv. Stoomtramweg-maatschappij . A BO 3920 1,464.45 825 491.82 *| 33.44 1,989.71 - | 
Stoomtram Ede—Wageningen . . . . . ¡Be 6053 — — | - 1,471.81 1,516.17 — 
Eerste Groninger Tramweg-maatschappij . .| 25.— 13130) 2,824.10 | 486,82 | 63.22* 3,374.14 * 2,974.92 | 4,25 
Geldersch-Overijselsche Stoomtramwegmú .| 34.1 — 894.24°| — 1,872.32 | 177.85 | 2,944.41 *| 1,657.55 — — 
Geldersche Stoomtramweg-maatschappij . | — | — 2,560.98 * 1,827.13 *| 902.50 | 5,290.62 5,801.08 *| 7.87 | 8.63* 
Ginnekensche Tramweg-maatschappij . . .| 4— | 11747 1,034.35 | — 9.50 15.62 | 1,059.47 878.80 | - - 
Gooische Stoomtramweg-maatschappij . . .| 36.— — .| 4,233.58 | — | 1,968.71 — 6,202.19 6,268.35 
Stoomtram ”s-Gravenhage—Scheveningen . — 8557 | — | — | -- | = = 
Nederlandsche Tramweg-maatschappij . 94.— 27095| 8,755.43 - 2,721.90 1,098.26*| 12,575.59"; 10,518.10 
N.-Brabantsche Stoomtramweg-maatschappij.| 22.— | 6227| 1,777.30 | 852 87 166.66 2,796.83 | 2,981.15"! - 
N.Z.-Holl. Stoomtramw.-mü. Haarlem—Leiden.| 28. — | 4,106.25 | — 339.97 * 367.22 | 4,813.44° 4,225.17*| 6.14 | 5.49 
Stoomtramweg-maatschappij Oldambt—Pekela| 29.— | — | - — 3,584.81 | 2,740.03 | - 
Ooster Stoomtramweg-maatschappij . me ee >,671.33 | - 1,036.56 — | 6,707.89 | 5,521.80 
Rotterdamsche Tramweg-maatschappij . 19.19 | 313893; 24,238.81 * | — | 11,716.75 | 35,955.56 *| 32,533.19 
Rijnlandsche Stoomtramweg-maatschappij . 9.— | 18787 2 703.34 "| — 387,45 * — 3,090.80 | 2,590.63 * — 
Schielandsche Tramweg-maatschappij 4.43 | 6744 981.22 | — - 18.35 999.57 916.11 | 
Stichtsche Tramweg-maatschappij . . . 11.— 14117] 3,254.17 °| 148.63 * 261.50 3,664.31 | 3,454.59 *! - 
Westlandsche Stoomtramweg-maatschappij 19.— 66501) 3,492.65 - 467.43 * 50.04 | 4,010.12° 3,330.95 
IJsel Stoomtram weg-maatschappij 42.— 27350 3,607.59 409.10 - | (4) 4,016.69 4,463.44 
Zuider Stoomtramweg-maatschappij . 25.- 2,878.58 * 1,085.55 154.16 | 4,118.29° 4,412.03 *| 
Ned. Ind. Tramwegmaatschappij | 
lijn Batavia— Kramat— Mr. Cornelis . + E > 19,800. | 22,200. 
Samar.—Joana Stoomtramweg-maatschappij.! 99.4 - — 20,000. — 18,000. 7.20 6.50 
Januari (nagekomen). 
Haarlem—Zandvoort spoorwegmaatschappj .| — | 3351 666.36 | — 102.19 | 76.16* 844.71 * | 3.20° - 
Java-spoorwegmaatschappij . A — — — Me — oo 2,168.14 * e S 
Dedemsvaartsche stoomtramweg-maatschappjj| — 4646 1,731.64* -- 437.48 "| 34.80 * 2,203.93 * | Ms 
Stoomtram Ede — Wageningen . A ss 6477 — | — Sa O 1,679.25 | š 
Ooster Stoomtramweg-maatschappij . — — 5,642.21 | —- 1,062.24 ; — 6,704.45 - : == 
(1) In 1886 gemiddeld 1426 KM. (2) Opbrengst der twee sectiën Laboean—Medan en Medan—Timbang—Langkat, resp. f23,800.— en 


f 2,300.— (opbrengst goederen-vervoer met werktreinen) of per dag-kil. resp. £50.— en f3.57. 


(3) Opbrengst sectie Laboean—Medan lang 17 KM. 


(4) De opbrengst der lijn Utrecht— Vreeswijk (11 KM. is hieronder niet begrepen. 


Amsterdamsche Omnibus-Maatschappij. Vervoer in 1886: 14,112,830 
Pe 1885: 14,192,182) met een totale opbrengst van f1,157,444.625. 

emiddeld aantal paarden 579; in 1886 werden 93 nieuwe aangekocht ; 
gemiddelde koopprijs f 449.17. Elk paard verbruikte gemiddeld per dag 
41% KGr. haver, 3% KGr. mais, 6 ker. hooi, 2 KGr. stroo en 2 KGr. 
turfstrooisel; de kosten voor voeding en ligging beliepen per dag en 
per paard f 0.84. Het vaste personeel bestond einde 1 uit 587 
personen, behalve een afwisselend aantal in lossen dienst. Aan de ge- 
meente Amsterdam wordt voor haar aandeel in de opbrengst van het 
vervoer uitgekeerd f 69,446.26, terwijl f 16,695.90 aan haar werd 
voldaan voor het onderhoud der bestrating tusschen de rails. Dividend 
over 1886, 10 pCt. 

Stoomtramweg-Maatsch. Oldambt— Pekela. Opbrengst in 1886: sectie 
Finsterwolde — Winschoten f 12,498.475 of f 1136.22 per KM.; dito 
sectie Winschoten—Pekela—Stadskanaal f 29,230.73 of f 1660.835 per 
KM. Gezamenlijke opbrengst f 41,729.21; exploitatiekosten f 35,277.03. 
De aansluitingen aan de stroopapierfabrieken te Oude-Pekela vorderden 
f 21,882.30. De obligatieschuld zal dientengevolge op f 80,000 gebracht 
worden. Op f 130,000 preferente aandeelen wordt 6 pCt. uitgekeerd. 


Schielandsche tramweg-mij. Vervoer in 1886: 152,862 personen (in 
1885: 150,015) met een opbrengst van f 23.768.66 (1885: f 24,206.20). 
Totale ontvangsten f 24,600.095; exploitatiekosten £16,455.195. Dividend 
ol, pCt. 


De Rijnlandsche Stoomtramweg geëxploiteerd door de Holl. IJz. Spoor- 
weg-maatschappij vervoerde in 1886: 302138 reizigers (in 1885: 
282,334) met een opbrengst van f 48240.81* (in 1885: 48866,57). 


Het goederenvervoer bracht op f 4210.04 (in 1885: f 4181.60). De 
winst bedroeg f 17972.90*, waarvan het aandeel der Rijnl. Stoomtram- 
wegmij. bedraagt f 10390.40. Dividend 5 °/, over een aandeelen-kapi- 
taal van f 180000 — 


De Hamburgsche tramweg vervoerde in 1886: 22,304,482 personen 
(in 1885: 20,826,943) met een opbrengst van 2,909,224 mk. (1,716,000 gl.) 
De Maatschappij telt 272 wagens en 1035 paarden. De gemiddelde 
dagelijksche afstand door de paarden afgelegd bedroeg 22,452 KM. 
Op de lijn Wandsbeck werd evenals vroeger met machines gereden. 
Uitgebreide proeven werden op de lijn Barmbeck genomen met 2 
electrisch bewogen wagens, die in 't geheel 1166 dubbele ritten maakten: 
maar aan de verwachting werd nog niet voldaan en deze dienst werd 
tegen het einde van het jaar voorloopig weder gestaakt. (D. Bz.) 


De Brestau'er tramweg vervoerde in 1886: 7.870,000 personen (in 
1885: 7,260,000) met een opbrengst van 790,169 mk. (in 1885: 
728,483 mk.) of 0.353 mk. per wagen-kilometer (in 1885: 0.356 mk.) 
De lengte der geëxploiteerde lijnen was 26,191 KM. ; het getal wagens 
80, dat der paarden 298. Door elk paard werd gemiddeld dagelijks 
20.75 KM. afgelegd, ongerekend 0.5 KM. in nevendiensten. Het grootste 


getal personen op één dag vervoerd was 40,906, het ee ig ene 
. Bz. 


Scheepvaartbeweging op het Noordzeekanaal, Maart 1887. Door de 
Noordzeesluizen te IJmuiden zijn geschut : 

Naar zee: 12 fregatschepen of barken, 2 brikken, 4 schoeners, 2 
kofschepen, 103 stoomschepen en 214 visschersvaartuigen; te zamen 
337 schepen, inhoudende 290,782 M°. 

Uit zee: 9 fregatten of harken, 3 brikken, 6 schoeners, 113 stoom- 
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schepen, 163 visschersvaartuigen en 1 ander vaartuig; te zamen 295 
schepen, inhoudende 318,751 M°. 

Totaal 632 schepen, inhoudende 609,533 M”. 

Door de Oranjesluizen te Schellingwoude: 

4 schoener, 3 kufschepen, 85 raderstoombooten, 664 schroefstoom- 
booten, 4691 tjalken of pramen, 1580 visschersvaartuigen en 223 andere 
vaartuigen, te zamen 7247 schepen. 

De Amsterdamsche Rijnbeurtvaart (wekelijksche dienst van Amsterdam 
naar Mainz en Mannheim) vervoerde in 1886 met 8 Rijnaken der 
Maatschappij en 5 aken, die elk voor ééne reis bergwaarts gehuurd 
werden, in 54 reizen bergwaarts ca. 17000 ton goederen tegen een 
rare vracht van f 2.80 per ton, en in 46 reizen dalwaarts ca. 

4000 ton tegen gemiddeld f 1.70 per ton. 

De Alkmaarsche waterleiding bracht in 1886 op £5442.475 of f8857 525 

minder dan door de gemeente was gewaarborgd (f14,300). (N. R. Ct.) 


BINNENLANDSCHE BERICHTEN. 


Op uitnoodiging van de Fransche Academie heeft de Regeering 
den hoogleeraar Dr. H. G. vAN DE SANDE BAKHUIJZEN te Leiden 
aangewezen tot het bijwonen van het te Parijs te houden con- 

res betreffende het opmaken van eene kaart van den sterren- 

emel, met toepassing van de jongste uitvindingen van de kunst 
der photographie op dit gebied. 

Door de Regeering is bij de Tweede Kamer ingediend: 1%, een 
voorstel tot verhooging der begrooting van uitgaven van Ned.- 
Indië voor 1887 met f 1,600,000, en wel ten behoeve van den 
aanleg voor rekening van den Staat van een spoorweg ter 
Sumatra's westkust, van de Brandewijnsbaai over Padang naar 
Padang — Pandjang en van daar naar Ft. de Kock en naar 
Moeara Kalaban, en van eene haveninrichting aan de Brande- 
wijnsbaai. De geheele kosten zijn geraamd op f 16,200,000, die 
van den spoorweg alleen (lengte 169, KM., smalspoor wijd 1,067) 
op f 14,800,000 of bijna f 87,500 per KM. De bouwtijd is aan- 
genomen op 5'/, à 6 jaar. 

20. een voorstel tot verleening van een subsidie tot een mari- 
mum bedrag van f 350,000 aan het waterschap De Berkel, zijnde 
de helft van de kosten, geraamd voor de verbetering van ge- 
noemde rivier, volgens het door het waterschap ingezonden en 
door de Regeering goedgekeurde volledig ontwerp. 


BUITENLANDSCHE BERICHTEN. 
+ James Buchanan Eads. 


De bekende Captain Eaps, (wiens overlijden in no. 12 is ver- 
meld), werd geboren te Lawrenceburg den 23 Mei 1820. Reeds 
zeer vroeg vertoonde hij aanleg voor werktuigkunde en oefende 
hij zich in de werkplaats zijns vaders. Dertien jaren oud zijnde, 
begon hij zijn zelfstandige loopbaan, naar men zegt met het 
verkoopen van appelen om in zijn levensonderhoud te voorzien. 
Later werd hij klerk op een kantoor en was hij werkzaam op een 
der Mississippi-booten. Zijn werktuigkundige studies verloor hij niet 
uit het oog: in 1842 vond hij een duikerklok uit om de lading 
van gezonken schepen te redden. Een maatschappij werd opge- 
richt, die vele jaren met dezen toestel tot genoemd doel werk- 
zaam was. In 1845 vestigde hij een glasfabriek te St. Louis, 
waarmede hij weinig succes had: daarentegen maakte hij fortuin 
met het verbeteren van het vaarwater voor dezelfde stad. In 
1856 stelde hij ontwerpen voor tot verbetering van het vaar- 
water in de Mississippi, Missouri, Ohio en Arkansas, doch het 
Congres verwierp deze plannen. 

In 1861 gedurende den oorlog werden hem door Lincoln ont- 
werpen gevraagd voor rivier- en kanonneerbooten. Deze werden 
aangenomen en hij bouwde er zeven in 65 dagen. Later bouwde 
hy er nog zeventien, die allen goede diensten bewezen. 

Een zijner meest bekende werken is de groote stalen boogbrug 
te St. Louis, die in 1874 voor het verkeer werd geopend, zoo- 
mede zijn verbetering van de Mississippi-monding, door hem van 
8 op 30 voet diepte gebracht. 

Zijn laatste jaren wijdde hij aan de voorbereiding van den 
Scheepsspoorweg over de landengte van Tehuantepec, door hem 
volgens de Amerikanen zoover gebracht, dat de uitvoering nog 
slechts een kwestie van tijd is. 

Den 8sten Maart maakte een longziekte een einde aan zijn 
werkzaam leven. (Sc. American). 


Het Hbl. meldde kort geleden, dat uit Shanghai werd geseind, dat de 
onderkoning Li-Hung-Chang aan Chineezen vergunning had gege- 
ven tot het aanleggen van een spoorweg tusschen Lotai Taku 
en Tientsin (1). De juistheid van dit bericht in het midden 


(1) Beide plaatsen aan de Peiho nabij Peking; de eerste aan den mond 
der rivier. 


latende, mag hier herinnerd worden, dat de eerste spoorweg in 
China den 20sten Nov. 1886 feestelijk werd geopend van Tien- 
tsiñ naar Tsching-yang, in tegenwoordigheid van den bovenge- 
noemden onderkoning van Petschili, den Franschen consul te 
Tientsin Ristelhueber en den ingenieur Galy van de firma Decau- 
ville te Petit-Bourg. Het smalsporige lijntje, door deze bekende 
firma aangelegd, is slechts 3 kilometer lang en beschrijft talrijke 
bochten. De afstand wordt in 8 minuten afgelegd. De prijzen 
der plaatsen zijn bepaald op f 0.75 voor de Aste, f 0.50 voor de 
2e, i 0.25 voor de 3e en f 0.125 voor de 4e klasse, en dus zeer 
hoog. L'Illustration gaf een plaat van de feestelijke opening. 


Nieuwe kanaalplannen. »Das Schiff” maakt melding van twee 
nieuwe groote kanaalplannen. 

Het eerste is geopperd door de Italiaansche ingenieurs Fazzari 
en Casini. Zij stellen voor een kanaal te graven door Calabrié, 
de zuidpunt van Italié, en wel op het smalste punt tusschen de 
golf van St. Eufemia en die van Squillace. Het terrein aldaar 
is deels zandig, deels moerassig en levert geene belangrijke 
moeielijkheden op, terwijl het kanaal de beddingen van de 
riviertjes Lamato en Corace zou kunnen volgen. De lengte is 
37 KM., terwijl de verkorting voor schepen, welke uit het 
oosten komende de Tyrrheensche zee willen invaren, 200 KM. 
bedraagt. Reeds ten tijde der Romeinen moet een soortgelijk 
plan hebben bestaan, om de voor de toenmalige scheepvaart 
zoo gevaarlijke straat van Messina te ontgaan. 

Het tweede plan is af komstig van den Russischen navorscher 
Venukoff, en strekt om de toenemende uitdroging van de 
steppen om het meer Aral en de Caspische zee tegen te gaan, 
welke laatste zee zelve merkbaar kleiner wordt. Een kanaal 
dat water aanvoerde uit de Zwarte zee naar de Kaspische zee, 
zou het geheele gebied, zooals bekend diep onder den water- 
spiegel der zee gelegen, weder in een watervlakte veranderen. 
Mocht dit te veel tijd en kosten vorderen, dan raadt Venukoff 
een versterking van de Wolga aan, door het inleiden van den 
Don. Onmogelijk is dit geenszins, daar de Don in vroegere 
tijden een zijrivier van de Wolga is geweest, en de doorgraving 
van de betrekkelijk smalle, 60 KM. breede, landengte tusschen 
Kalatsch aan den Don en Sarepta aan de Wolga voor den 
tegenwoordigen tijd geene groote moeielijkheden oplevert. 


Voor uitbreiding der havenwerken te Triëst stond 2 April jl. 
het Oostenrijksche Huis van Afgevaardigden eene som toe van 
4,800,000 florijnen, waarvan jaarlijks tot 1891 976,000 fl. zal 
worden verwerkt. 


GEMENGDE BERICHTEN. 


In de vergadering van de Koninklijke Akademie van Wetenschappen, 
afd. voor wis- en natuurkunde, op 2 April j.l., werd naar aanleiding 
van het verslag der commissie voor standaardmeter en kilogram 
besloten, om overeenkomstig de zienswijze dier commissie, den Minister 
niet te adviseeren het Trippenhuis als bewaarplaats der standaard- 
meters aan te wijzen, maar deze aan de Polytechnische school te 
Delft te laten. In het deswege aan den Minister te richten schrijven 
zal echter worden verklaard, dat de Akademie er prijs op stelt dene 
een of twee harer leden, op haar voordracht benoemd, te worden 
vertegenwoordigd in de Commissie, aan welke de bewaring der meters 
zal worden toevertrouwd. 


De hjn Batavia Bekassie van de Bataviasche Oosterspoorwegmij., 
is 31 Maart j.l. geopend. 


In den nacht van 4 op 5 April is door de N. Rijnspoorwegmij. de 
draaibrug over de Gouwe bij Gouda 60 cM. opgevijzeld en van een 
nieuwen metalen spilhouder voorzien. Het werk liep af zonder stremming 
in den treindienst of voor de scheepvaart. 


De dagbladen meldden, dat door den concessionaris van den locaal- 
ber Sauwerd — Roodeschool via Winsum, Baflo, Warffum, Usquert, 

ithuizen en Uithuizermeeden, den heer H. E. Oving Jr. te Rotterdam, 
onderhandelingen gevoerd worden over de exploitatie van die lijn, 
welke reeds ver gevorderd zijn. De kosten van dezen spoorweg zijn 
geraamd op f 500,000; de betrokken gemeenten stonden f 218,250 
subsidie toe. Op 1 Sept. e.k. moet de concessie definitief zijn aanvaard. 


Wij ontvingen het eerste nummer van een nieuw weekblad getiteld 
"De Wereldburger”, orgaan ter bespreking van Nederlandsche belangen 
in den vreemde en in de overzeesche bezittingen. Directeuren-uitgevers 
K. Spijkman en Cie. te Amsterdam. Prijs per kwartaal voor Nederland 
£1.30, voor Oost- en West-Indië en de landen der Postvereeniging 
f 1.50. Het nummer behelst, behalve een voorwoord en premie-aanbieding: 
interview van Dr. Clark over de Transvaal. “nanciën van de 
Transvaal. — Transvaalsche goudvelden. — Lissone’s gezelschapsreis 
naar Amerika. — De voordeelen van levensverzekering. — Feuilleton. 
— Varia. — De diamantindustrie in de Kaapkolonie. — Buitenlandsch 
nieuws en financiëel overzicht. — De Delagoabaai spoorwegquaestie. 
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In verband met de feesten te Amsterdam bij gelegenheid van het 
bezoek der Koninklijke familie, is de dug der Vergadering van het 
Kon. Inst. v. Ingenieurs gewijzigd en bepaald op Dinsdag 19 April. 
Voordrachten zullen worden gehouden door den heer H. T. Schalken, 
over het aanleggen van eenige aardewerken in slappe terreinen; door 
den heer C. L. R. E. Menges, over eene dynamometrische rem; door 
den heer A. Deking Dura, over het vermogen der rivier de Vecht bij 
hooge waterstanden; door den heer N. A. M. van den Thoorn, over 
groenharthout en zijn weérstandsvermogen tegen den aanval van den 
paalworm volgens waarnemingen in Zeeland; terwijl de heer J. Leijds 
opmerkingen zal mededeelen betreffende de overkapping der sporen en 
perrons op het middengedeelte van het centraal personenstation te 
Amsterdam en het dienaangaande gesprokene door het lid N. H. Nier- 
strasz in de vergadering van 8 Febr. 1887. 


Door de Fransche regeering is aan hare vertegenwoordigers in het 
buitenland een schrijven gericht, waarin gewezen wordt op de voor- 
deelige voorwaarden, waarop de voorwerpen van kunst, nijverheid en 
landbouw zullen worden toegelaten op de groote internationale 
tentoonstelling, in 1889 te Parijs te houden Van de ingezonden 
voorwerpen zullen geene rechten worden geheven, terwijl ook geen 
plaatsgeld voor de in te nemen ruimte binnen het tentoonstellings- 
gebouw zal behoeven te worden betaald. Alleen bij verkoop zullen de 
verschuldigde rechten worden geheven. 

De buitenlandsche inzenders moeten vertegenwoordigd worden door 
eene commissie, waarvan een der leden de functiën heeft te vervullen 
van gedelegeerde bij het algemeen bestuur der tentoonstelling. Alles 
wat de tentoonstelling betreft. zal door tusschenkomst van die com- 
missiën en van de gedelegeerden geregeld worden. 

De vertegenwoordigers van Frankrijk worden bij die circulaire uit- 
genoodigd de regeeringen der landen, waarbij zij geaccrediteerd zijn, 
te verzoeken hare officieele medewerking te verleenen zoowel door de 
benoeming van bedoelde commissiën. als door het toestaan van facili- 
teiten aan de inzenders voor de verzending, de nn enz. 

(H. Bl. 


Ged. Staten van N.-Brabant besloten in hunne vergadering van 1 
April tot ondersteuning van het wetsvoorstel tot onteigening voor het 
spoorweggedeelte »Cromvoirt—’s-Hertogenbosch” bij adres aan de 

weede Kamer. 

In een tweede adres te dezer zake (het eerste werd vermeld in no. 
13) zegt de Kamer van Koophandel en Fabrieken te ’s Hertogenbosch, 
volgens de N. R. Ct.: 

dat zij na kennisneming van het voorloopig verslag der commissie 
van rapporteurs, over het wetsontwerp betreffende den spoorweg 
Cromvoirt—’s Bosch, de vrijheid neemt als vervolg op haar adres van 
18 Maart jl. nog het volgende onder de aandacht van Uwe Kamer 
te brengen; 

dat zij op de eerste plaats wenscht te wijzen op de dringende nood- 
zakelijkheid der verhooging van de thans bestaande spoorwegbrug over 
de Dieze in den omvang door de regeering voorgesteld; dat naar hare 
bescheiding meening de brug niet lager mag gelegd worden, wil ze 
althans op beduidende wijze aan de ernstige grieven der scheepvaart 
te gemoet komen; 

dat de brug, die in het regeeringsplan is geprojecteerd op eene 
hoogte van 10 M. + A.P., ongeveer eene dikte zal hebben van 1.30 M , 
zoodat de onderkant zal teekenen 8.70 M. + A.P.; 

dat de waterstand op de Dieze in de zomermaanden in doorsnee 
kan gesteld worden op 250 M. + A.P., welke stand echter zeer 
dikwijls wordt overschreden en op dit oogenblik zelfs 4 M. + AP. 
bereikt heeft, terwijl eene hoogte van 5 M. + A.P. gedurende de 
wintermaanden geen buitengewone stand mag genoemd worden; 

dat tengevolge van de voorgestelde verhooging der brug met 3 meter, 
eene verplaatsing van het station noodzakelijk is, doch dat, wanneer 
de brug zoo laag zou moeten gelegd worden, dat het station kon 
behouden blijven, de doorvaartruimte al zeer spoedig te klein is, de 
scheepvaart wederom een groot gedeelte van het jaar op de opening 
der brug zal moeten wachten, en dientengevolge een toestand zal 
worden bestendigd, die in hooge mate hinderlijk en belemmerend is 
voor de vaart; 

dat dit bezwaar te klemmender wordt, wanneer men let op den 
omvang der scheepvaart op de Dieze; 

dat toch volgens de officieele opgaven van den Waterstaat het aantal 
der te Crèvecoeur geschutte schepen en stonmbooten, die alle de Dieze- 
brng moeten passeeren, bedraagt in 1882 16,245, in 1883 16,348, in 
1884 17,956, in 1885 16.347 en in 1886 15,679, alzoo een gemiddeld 
bedrag der laatste vijf jaren van 16.515 of 45 stuks per dag; 

Wanneer men verder in aanmerking neemt, dat — de rangeerdienst 
daargelaten, — dagelijks minstens 42 treinen de brug passeeren, en 
de brug 1/, nurs voor aankomst van elken trein gesloten is, zal men 
een denkbeeld kunnen vormen van de groote belemmering, die de 
brug veroorzaakt, wanneer de schepen op hare opening moeten wachten; 

dat daarenboven niet mag worden uit het oog verloren, dat het 
gevaar voor aanvaring bij hoog water en hevigen wind grooter wordt, 
naarmate de brug lager gelegen is; 

dat met grond mag gevraag worden, of onder dergelijke omstan- 
digheden niet in groote mate afbreuk wordt gedaan aan de vrijheid 


van beweging, die ten aanzien van de Zuid-Willemsvaart — waarvan 
de Dieze een deel uitmaakt, — bij tractaat met België is gewaarborgd ; 


dat niet alleen de scheepvaartbelangen van ’s-Hertogenbosch, maar 
die van een groot deel van Noord-Brabant, alsmede van Limburg en 
Belgie, bij de onderwerpelijke vaart zijn betrokken; 


dat nu het eenmaal schijnt vast te staan dat de bestaande brug, 
die tevens eene bron van angstige zorg is voor het spoorwegverkeer, 
in elk geval door eene nieuwe moet worden vervangen, de verwachting 
gerechtigd is, dat daarmede een toestand zal worden opgeheven, die 
eene daad van nadeelig geweld is jegens de scheepvaart; 

dat bij de groote uitgaven, die elk plan zal vorderen, de hoop mag 
gekoestert worden, dat ter besparing van daarmede noodzakelijk in 
verband staande uitgaven, toch geen werk zal worden tot stand ge- 
bracht, waarbij de ernstige grieven der scheepvaart voor goed worden 
bestendigd en vermeerderd; 

dat enz. — dat de Kamer daarom de vrijheid neemt, nu als vrucht 
van jaren arbeid, door de Regeering een plan wordt aangeboden, dat 
zooveel mogelijk aan de meest dringende eischen voldoet, de Tweede 
Kamer der Staten-Generaal andermaal met den meesten aandrang te 
verzoeken aan dat plan zoo spoedig mogelijk hare goedkeuring te 
willen schenken. 


De Ver. tot bestrijding van knoeierijen in den boterhandel looft 
duizend gulden uit voor de beste, mits op zichzelf voldoende, methode 
tot het aantoonen van botervervalsching. Voorwaarden op franco aan- 
vraag verkrijgbaar bij den Secretaris der Ver. J. Rinkes Borger te Leiden, 


Op uitnoodiging van den Franschen gezant, den heer Legrand. heeft 
zich te 's Hage een Fransche Kamer van Koophandel gevormd, die zich 
de bevordering van fransche handels- en industriebelangen in Nederland 
ten doel stelt. — Een voorbeeld tot wederkeerige navolging. 


BENOEMINGEN, VERPLAATSINGEN, ENZ: 


De civiel-ingenieur D. Drost, tot nu toe werkzaam by den 
aanleg der Delftsche waterleiding, is belast met het toezicht op 
de uitvoering der waterleidingswerken voor Kampen. 


In Ned.-Indië: 

Bij den Waterstaat en ’s Lands Burg. openb. werken: 

Ontslagen: eervol uit 'slands dienst, op verzoek. met 6 April 
1887, de ingenieur le kl. van den waterstaat W.F. VOGELZANG; 
dito wegens volbrachten diensttijd, met 2 April 1887, de inge- 
nieur le kl. van den waterstaat J. B. F. L. MOLENBROFK. 

Benoemd: tot ingenieur 2e kl. van den waterstaat, de ambt. 
op non-activiteit H, H. vaN Kor, laatstelijk die betrekking be- 
kleed hebbende. 

Overge plaatst; van Bezoeki naar Cheribon, de ing. fe kl. W. 
VAN DER WorFF; van Wonosobo naar Soerabaja, de architect 2e kl. 
M. J. IJZERMAN; van Batavia naar Poerworedjo (Bagelen), de 
architect 2e kl. E. J. van Dijk; van Semarang naar Tangoe- 
langin, de opz. de kl. J. W. P. VRIJBERGEN; van Bandjermasin 
naar Marabahan, de opz. 2e kl. C. F. Smita; van Kediri naar 
Toeloengagoeng, de opz. 3e kl. J. KRANENDONK; van Rembang 
naar Blora, de opz. 3e kl. J. J. STERKENBURG. 

Ontheven: Van de hem opgedragen uitvoering van water- 
werken in Demak, de hoofding. 4e kl. G. van HOUTEN, met 
bepaling dat hij bij zijn kader teruggevoerd en bij de directie 
werkzaam zal zijn. 

Belust: Met de waarn. der betrekking van chef van den dienst 
der waterwerken in Demak, de ing. 4e kl. J. F. van LAKERVELD; 
wordende hij in verband daarmede ontheven van de verdere 
vervulling der betrekking van chef der Ve waterstaatsafd. bij 
zijn kader, à la suite gevoerd en van Probolinggo naar Djepang 
overgeplaatst. 

Toegevoegd: Aan den chef der VIIde waterstaatsafd., den 
waarnemenden architect fe kl. te Soerabaja H. J. VAN DER LINDEN. 

Gepluatst: Te Probolingo, om als chef der Vde waterstaats- 
afd. op te treden, de benoemde ingenieur le kl. J. van VELZEN; 
ter hoofdplaats Soerakarta, de benoemde opzichter 3de kl. C. 
R. F. vaN LEEUWEN. 

Bij den dienst der Staatsspoorwegen op Java. 
dienst en aanleg : 

Benoemd: tot opzichter 3e kl. de onderopz. 4e kl. P. VAN DER 
HEDEN; 

Ontslagen: eervol, wegens ziekte, de opz. 3e kl. A. J. Bour- 
GUIGNON ; 

Overgeplaatst: van den aanleg der lijn Djokjakarta—Tjilatjap, 
naar den aanleg der lijn Tjitjalengka—Garoet, de bouwkundig 
ambt. 2e kl. J. Kläring, de opz. 2e kl. E. G. Wetsers, de opz. 
3e kl. K. F. S. O. OTT. 

Bij de Genie: bij den gewest. en plaatsel. geniedienst in 
de 2e mil. afd. op Java (Willem I), de 2e luit. R. BIRCKEN- 
HAUER; bij den gewest. en plaatsel. geniedienst in de 3e mil. 
afd. op Java (Malang), de 2e luit. G. U. van RENESSE VAN 
DUIVENBONE, 


Ga” Bij dit nummer behoort een BIJBLAD, bevattende 
Aankondigingen van Aanbestedingen, Afloop van Aanbestedingen, 
Lijst van Fabrikanten, Leveranciers enz. enz. 


Algemeene 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL. 


Bijblad behoorende tot „DE INGENIEUR" No. 15. 


AANKONDIGING VAN AANBESTEDINGEN. 


Dinsdag 12 April. 


AMERSFOORT. Burg. en Weths., te 11 ure: 
sehool voor meisjes. Inl. bij den gem. arch. 

Ipem. [pEM. 10. 200 M3. riviergrind; 2o. uitdiepen van de haven 
en binnengrachten in 2 perc. Inl. bij den gem.arch. 

APELDOORN. Burg. en Weths., te 12 ure: Verharden van den weg 
van Beekbergen naar het nieuwe station ald. (1200 M.) 

ZUTPHEN. Arch. D. Lijsen, te 1 ure: Bouwen van een fourage- 
magazijn aan de Noorderhaven. Inl. bij den arch. 


Bouwen van een 


Woensdag 13 April. 


S-GRAVENHAGE. Min. v. Wat., H. en N., te 11 ure: Wegruimen 
van een in de Boven-Merwede onder de gem. Sleeuwijk gezonken 
vaartuig. (Zie Adv. in n°. 12.) 

Ipem. Inem. Wegruimen van een in de rivier den Gelderschen 
IJsel nabij Oldburgen, onder de gem. Steenderen tusschen de KM raaien 
30 en 31 gezonken vaartuig. (Zie Adv. in n°. 13.) 

Nissk. Burg. en Weths., te 2 ure: Afbreken en opbouwen van eene 
onderwijzerswoning en bouwen van een gemeentehuis. Inl. bij den opz. 
A. de Muijnck te Driewegen. Aanw. 13 April te 12 ure. 

ZUIJLEN. Burg. en Weths., te 11 ure: Bouwen van eene school. 
Inl. bij den arch. A. Nijland te Utrecht. 

UTRECHT. Genie, te 10 ure: Verbeteren der woning op het bleek- 
veld bij het hospitaal te Utrecht. Inl. op het bureel van den E.a.w. 
ing. Raming f 1200. 

Goupa. Burg. en Weths., te 1 ure: a. Rioleeren en dempen van 
295 M1. sloot; b. wegbaggeren van ondiepten in de rivier de /Jsel, 
langs den kaaimuur van het Veerstal te Gouda en uitdiepen van 
gedeelten der rivier de Gouwe bij de draaibrug te Waddinxveen en 
te Boskoop, in 2 perc. Inl. bij den Gem.bouwm. 

WOENSDRECHT. Burg. en Weths.: Opbreken van de bestaande 
grindbaan; met keien bestraten van den weg van Woensdrecht naar 
Hoogerheide (1590 ML.) 


Donderdag 14 April. 


ZAANDAM. Burg. en Weths., te 1 ure: Verbreeden en verdiepen 
der zeehaven te Zaandam en plaatsen van duc d’alven nabij de 
ligplaats voor zeeschepen ald. 

GORINCHEM. Gente. te 40 ure: lo. Bouwen van een stal voor 4 
officierspaarden; 2o. maken van waterleidingen in kazernegebouwen te 
Gorinchem. Inl. bij den E.a.w. ing. der genie. Raming perc. 4 f 2400; 
perc. 2 f 1700. 

HARLINGEN. Burg. en Weths., te 1 ure: Maken en inhangen van 
een stel buiten ebdeuren in de groote sluis. 

UTRECHT. Maatsch. tot Expl. v. Staatsspw., te 1 ure: Levering 
van de verbruiksartikelen van 4 Mei ’87 tot 30 April ’88. De monsters 
en modellen zijn tot 13 April te bezichtigen (uitgez. Zon- en feestdagen) 
in de magazijnen te Zwolle en te Tilburg, van 10—3 ure. 

AMEIDE (Z.-H.) Dijkgr. en Hoogheemr. v. d. Vijfheerenlanden, 
te 10 ure: Schoonmaken van de Oude-Zederik, tusschen Ameide en 
Meerkerk, in 2 perc. 

SLIEDRECHT. Best. v. d. Polders Kort en Lang Ambacht, te 11 ure: 
Herstellen der stormschaden aan de kaden van de polders Kort en 
Lang Ambacht, Molenplaat en Ronduit, maken van steenen glooiing 
aan gem. kaden in perc. Aanw. 12 en 13 April. 


Vrijdag 15 April. 

MIDDELBURG. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 10 ure: Drie). 
onderhoud van eenige werken bij de oude Hoeve aan de Noordzijde van 
het eiland Schouwen, beh. tot de zeewerken in de prov. Zeeland. Raming 
f 4048 p. j. (Zie Adv. in n°. 12.) 

’s-HERTOGENPOSCH. Vanwege het Min. v. Wat., H. en N., te 10% 
ure: Voorziening van de kanaalboorden der Zuid- Willemsvaart in de 
prov. Noord-Brabant. Raming t 7000. (Zie Adv. in n°. 12.) 

IpEM. Inem, te 101 ure: Het voortzetten der oeververdediging 
door steenglooiing langs een gedeelte der Zuid- Willemsvaart, prov. 
N-Brabant. Raming f 50,000.—. (Zie Adv. in n°. 12.) 

S-GRAVENHAGE. Min. v. Wat, H. en N., te 1 ure: Leveren, 
bereiden tegen bederf, enz. van palen en schoorpalen, voor de Rijks- 
telegr. in '88, Inl. bij den inspect. chef v. h. techn. beheer der Rijks- 
telegr. te 's-Gravenhage. 

BIGGEKERKE. Burg. en Weths., te 2 ure: 55,000 straatklinkers. 

AMERSFOORT. Watergr. en Heemr. v. h. Heemraadsch. de Eem, 
Beken en Aankleve, te 1 ure: Op diepte brengen van reeds verdiepte 
gedeelten der Luntersche-, Barneveldsche-, Modder- en Moorsterbeken 
en den Buitensingel van Amersfoort in 5 perc. Aanw. 12 April. 

Dorprecut. Best. v. d. polders Nieuw Bonavontura, Mookhoek 
en Trekdam, te 11% ure: 10. Driej. onderhoud van den oever langs 
den Kildijk van den polder Mookhoek en Trekdam (2174 M.); 20. 600 
HL. grove Mach. Ruhrsteenkolen: 30. 435 M3. gewasschen onderhoudsgrind. 

WAARDE. Best. v. h. watersch. Waarde, te 12 ure: Onderhouden, 
enz. van de aarde-, kram-, rijs- en steenglooiingwerken aan de waterk. 
van het watersch. Inl. bij den dijksopz. te Waarde. Aanw. 13 en 14 
April. Raming f 7646. 


Genie, te.10 ure: 
infanteriekazerne te Haarlem voor eene militaire school; 2o. herstellen, 
enz. van zolderbalken, enz. aan militaire gebouwen ald. Inl. op het 
bureel der Genie te Haarlem. Raming perc. 1 f 7400; perc. 2 f 5300. 

IJSELMONDE. Burg. en Weths., te 12's ure: Met steen bezetten 
van een aardenwal met bik. werken in de buurt Hillesluis. Aanw. 
13 April te 12 ure. 


HAARLEM. do. Inrichten van een ged. der 


Zaterdag 16 April. 


GORINCHEM. Com. v. de gem. belangen v. d. hoogheemraadschn. 
de Alblasserwaard met Arkel beneden de Zouwe en de Vijfheeren- 
landen, te 10 ure: fo. Verbouwen van de volkskeet te Spijk, 2o. her- 
stellingen, enz. van sluizen en duikers: 3o. maken van aardewerken 
aan de Dief- en Zuider Lingedijken , 40. leveren, enz. van grind. 

ALKMAAR. Dijkgr. en Hoogheemr. v.d. uitw.sluizen in Kenne- 
merland en Westfriesland: Houtwaren en grove brik. Inl. bij den 
Arch. A. H. D. Rups te Edam. 

STIENS (Fr.) Bouwen van eene roomboter- en kaasfabriek. Aanw. 
12 April. 

Reeve Burg. en Weths., te 11 ure: Bouwen van een lokaal 
voor ziekenverpleging. 

ROERMOND. Reg. v. h. R. K. Godshuis, te 4 ure: 10. 43.000 
gres-keien van de Ourthe; 2o. opbreken en herbestraten van 715 M. 
bestrating op de binnenpl. ald. 


Maandag 18 April. 


RekreN. Burg. en Weths., te 10 ure: Bouwen van eene school 
en onderwijzerswoning met bijlev. der schoolmeubelen, op het »Schijf"', 
gem. Rukfen. Inl. bij den arch. F. A. H. v. d. Vaart te Oud-Gastel. 
Aanw. 12 April te 11 ure. 

GORINCHEM. Burg. en Weths., te 2 ure: Werken aan de openb. 
lag. school op de Gedempte Kall:haven. 

AMSTERDAM. Holl. IJz. Spw. Mij., te 2 ure: Onderhoudswerken in 
5 perc. (Best. n°. 398). Raming f 26,385. (Zie Adv. in n°. 13.) 

Ipem. Burg. en Weths., te 12 ure: a. Bouwen van een kademuur 
langs den toegangsweg naar de Handelskade, van den doorgang onder 
de spoorwegbrug over de voorhaven van het Oosterdok, tot de brug 
over de binnenhaven der Handelskade en bouwen van een kademuur 
aan het einde der binnenhaven, met de gevorderde aard- en bagger- 
werken; b. bouwen van steenen en houten wallen, langs de grachten, 
enz. en onderhouden, enz. van de riolen onder en de goten langs den 
openb. weg, de openb. waterplaatsen, enz. c. baggerwerken in grachten, 
slooten en balkhavens binnen de gem. Amsterdam, ged. ’87. Inl. sub 
a en b bij den stads-ing. en sub c op het bureau der stads-reiniging 
van 10—12 ure. 


Dinsdag 19 April. 


RoTTERDAM. Burg. en Weths., te 1 ure: Maken van een admi- 
nistratiegebouw, woning voor den onderdirecteur en idem voor den 
hoofdbaas, ten beh. der gem. gasfabr. aan den Oost-Zeedijk. Inl. aan 
het Timmerhuis. Aanw. 12 April te 11 ure. 

ARNHEM. Burg. en Weths., te 14% ure: Maken van een nieuwen 
stoel van getrokken ijzer voor het klokkenspel in den grooten toren. 
Raming f 5000. (Zie Adv.) 

WesTDORPE. R. K. kKerkbest., te 2 ure: Bouwen van eene kerk 
met toren, pastorie, enz. Inl. bij den arch. P. J. v. Genk te Leur, bij 
Breda. Aanw. 13 April te 2 ure. 

UTRECHT. Ned. Rijnspw.Mij. Maken van bureaux, lokalen, enz. 
ten Z. O. van het stationsgebouw te Utrecht. Aanw. 13 April. 

AMSTERDAM. Genie, te 10 ure: 10. Eenj. onderhoud van de kazerne- 
gebouwen, enz. te Amsterdam; 2o. idem van de werken in de stelling 
van Amsterdam; 3o. verven van gebouwen, enz. Inl. ap het bureel 
van den Ea.w. ing. te Amsterdam. Raming perc. 1 f8200; perc. 2 
f 3000; perc. 3 f 2640. 


Woensdag 20 April. 


S-GRAVENHAGE. Min. v. Wat., H. en H., te 11 ure: Baggerwerk 
tot verbetering van het vaarwater tusschen de beide leidammen in 
het Zwolsche Diep en daarbuiten in zee, in de prov. Overijsel. Raming 
f0.50 p. M3. (Zie Adv. in n°. 14.) 

Inem. IDEM, te 11 ure: Herstellingen en vernieuwingen aan de 
Rijksrivierwerken op het Zwarte Water, met het onderhoud dier 
werken en de afbakening van het vaarwater, van 1 Juli ’87 tot 30 
Juni '88. Raming f6250. (Zie Adv. in n°. 14.) 

Ipem. IDEM, te 12 ure: Onderhoud der rivier- en bestortingswerken, 
beh. tot den onderbouw der overbrugging van het Hollandsch-Diep 
van 4 Mei ’87 tot 1 Mei '88. Raming f 8000. (Zie Adv.) 

IDEM. Gebr. Landuijdt, te 12 ure: Bouwen van een woonhuis, 
kantoor, enz. aan de Trekvliet. Inl. bij den arch. W. B. v. Liefland. 
Aanw. 16 April te 11 ure. 


Donderdag 21 April. 

HAARLEM. Van wege het Min. v. Wat, H. en N.. te 11 ure: 
Beplantingen in de duinen op het eiland Terschelling, beh. tot de 
zeewerken in Noord-Holland. Raming f 4240. (Zie Adv. in n°. 14.) 

AMSTERDAM. Genie, te 10 ure: Maken van twee afzonderlijke 


privaten met urinoirs, voor officieren op de achterplaats der kazerne 
Oranje-Nassau te Amsterdam. Inl. bij den E.a.w. ing. te Amsterdam. 
Raming f 2600. 

VIANEN. Dijkgr. en Hoogheemr. v. d. Vijfheerenlanden, te 11 ure: 
Jo. Onderhoudswerk tot 4 Mei '88 aan het dijkhuis te Ameide, de 
magazijnen, peilhokken. enz. te Leerdam in 2 perc.; o. vierkanten 
van gedeelten Lekdijk onder Lermond en Ameide; 30. in profiel 
brengen der kade op den Horndijk en Noorder Lingedijk onder 
Leerdam tot het Heukelomsche veer; 40. maken van eene kade en 
muurwerken op den Noorder Lingedijk onder Kedichem en Arkel 
(3200 M.) in 3 perc.; 50. 300 scheepston schrotbazalt aan de Schaar- 
dijken langs de Lek en Linge; 60. 1200 M3. grind langs de Lek en 
Noorder Lingedijken, in 14 perc.; 7o. opschoppen en tonrondhouden 
van den vloer van den Noorder Lingedijk, in 2 perc. Inl. bij den 
dijksopz. Swets te Lexmond. Aanw. 12 April te 10 ure, aanv. te Arkel 
en 13 April te 10 ure, aanv. te Ameide. 


Vrijdag 22 April. 


s-HERTOGENBOSCH Van wege het Min. v. Wat, H. en N., te 
101; ure: Voortzetten der steengloolingen langs de Zuid- Willemsvaart, 
tusschen de Dungensche brug en ‘s-Hertogenbosch. Raming f 4300. 
(Zie Adv. in n°. 14.) 

Ipem. IDEM, te 10% ure: Voortzetten der Vilvoordsche steenglooiing 
langs den Zuidwestelijken oever der haven te Moerdijk en bestorting 
voor- en langs den kop van het zeehoofd ald., beh. tot de havenwerken 
in de prov. Noord-Brabant. Raming f 3250. (Zie Adv. in n°. 14.) 


Maandag 25 April. 


MAASTRICHT. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 10% ure: 
Gedeeltelijk vernieuwen van de ophaalbrug over de Zuid-Willemsvaart 
te de Biest, gem. Weert, en ged. verbouwen van het magazijn ald. tot 
brugwachterswoning, in twee perc. Raming perc. 4 f6770: perc. 2 
f 2350. (Zie Adv.) 


Dinsdag 26 April. 


GRONINGEN. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 12 ure: 
Maken van plankbeschoelingen met en zonder steenstapeling langs den 
kanaalboord van den Rijks grooten weg van Groningen naar Delfzijl. 
Raming f 6000. (Zie Adv.) 


Woensdag 27 April. 


‘S-GRAVENHAGE. Min. v. Wat., H. en N., te 11 ure: Onderhoud, 
enz. der werken aan den Hoek v. Holland van 1 Mei ’87 tot 30 Juni 
"88. Raming f 134.750. (Zie Adv.) 

Ipem. Ipm. Maken van zeven dwarskribben aan den linker oever 
van den Neder- Rijn, in de gem. Lienden, prov. Gelderland, tusschen 
de KM.raaien 52 en 54. Raming f 20,000. (Zie Adv.) 


Donderdag 28 April. 


HAARLEM. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 14 ure: 
Leveren, enz. van Noordsche granietblokken in den golfbreker langs 
het Zuiderhavenhoofd te IJmuiden, beh. tot de werken van het 
Noordzeekanaal. Raming f14,880. (Zie Adv.) 

IDEM. IDEM. Leveren van brik en steen en bestorten der Heldersche 
zeewering, beh. tot de rijks zeewerken in de prov. Noord-Holland, 
in 2 perc. Raming perc. 4 £1875; perc. 2 f 10,125. (Zie Adv.) 


Vrijdag 29 April. 


MIDDELBURG. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 10 ure: 
Baggerwerk op de Sliktong en in de Oosterhaven te Ter Neuzen. 
Raming f 8000. (Zie Adv.) 


Zaterdag 30 April. 


KLUNDERT. Van wege het Min. v. Financiën, te 2 ure: Timmer- 
en metselwerken aan Domeinhoeven en andere gebouwen onder Klundert. 
Aanw. 26 April te 9 ure. 


Woensdag 4 Mei. 


‘S-GRAVENHAGE. Min. v. Wat., H. en N., te 44 ure: Herstellingen, 
enz. aan de Rijksrivierwerken op het Zwolsche Diep, met het onderhoud 
dier werken en de afbakening van het vaarwater van 4 Juli '87 tot 
30 Juni "88. Raming f 13,700. (Zie Adv.) 


AFLOOP VAN AANBESTEDINGEN. 


(N.B. In het algemeen wordt de naam van den laagsten inschrijver 
vermeld, tenzij de gunning kan worden medegedeeld.) 


Rijkswaterstaat. Urrecut, 26 Maart. Baggerwerken in den gekana- 
liseerden Hollandschen IJsel, in de prov. Utrecht en Z-Holland. P. v. 
Ham te Utrecht, f 1475, 

GRONINGEN, 29 Maart. Onderhoud van den Dollardsdijk en van de 
landpunt Reide tot 31 Dec. 90. Gegund aan J. N. Kruizinga te 
Groningen, f 7370. 

HAARLEM, 31 Maart. Verbeteren van een ged. der kade op het 
eiland Urk, beh. tot de zeewerken in Noord-Holland. J. H. Klein te 
Urk, f 1884, 

IpEM. Inem. Voortzetten der verbetering van den omringdijk op 
het eiland Marken, beh. tot de zeewerken in N-Holland. J. Mantel Az. 
te Enkhuizen, f 3722, 


MAASTRICHT, 4 April. Leveren en verwerken van onderhouds- 
materialen op den Rijks grooten weg der te kl. Maastricht— Nijmegen. 
J. M. v. Gasselt te Venlo. f 3674. 

IpeMm. IpeM. Baggerwerk tot verbetering van de Zuid- Willemsvaart 
tusschen sluis n°. 14 en de N. Brab. grens bij sluis n°. 13 in de germ. 
Nederweert. De Groot te St. Anna, f 2030. 

Inem. Ipem. Maken van paalregelwerk met tuinen, enz. langs de 
kanaalboorden der Zuid-Willemsvaart in de gem. Weert. M. Verhoeven 
te Prinsenhage, f 9100. 

Inem. IpEM. Maken van bestrate goten enz. op den Rijks grooten 
weg der 1e kl. Maastricht— Battice. H. Ummels te Maastricht, f 1887. 

‘S-GRAVENHAGE, 4 April. Aanleggen van eene klinkerbestrating ter 
vervanging van de grindbaan van den Rijksweg der 2e kl. n°. 4 van 
Katendrecht naar de Oude-Muas. W. Brandwik te Rotterdam, f 8140. 

Min. v. Financiën. ’s-GRAVENHAGE, 29 Maart. Onderhouden, enz. 
van het gebouw van de hvpotheken en het kadaster te Maastricht. 
H. Bordom te Maastricht, f 827. 

Inem. Ipem. Onderhouden, enz. van het gebouw van de hypotheken 
en het kadaster te Sneek. H. Arens te Leeuwarden, f 859. 

Genie. DEN HELDER, 29 Maart. Bouwen van een tweede vredes- 
privaat bij de bomvrije kazerne in het fort Erfprins te Den Helder. 
J. Duinker te Den Helder, f 1737. 

Provinciale werken. GRONINGEN, 25 Maart. do. Vernieuwen der 
beschoeiing aan de westzijde van het verbindingskanaal tusschen de 
Westerhavensluis en de draaibrug voor de Steenhouwerskade te 
Groningen. G. Hazelhoff te Oude-Pekela, f 4523; 20. Maken, enz. van 
werken tot voorziening van wegen en jaagpaden, langs kanalen, tegen 
afslag en afschuiving, in 4 perc. Perc. 4. A. Woldringh te Zoutkainp, 
f11,512; perc. 2. J. A. Nicolai te Munnekezijl, £8440; perc 3 en 4. 
A. Pastoor te Stedum, f 5368 en f 1060. 

LEEUWARDEN, 4 April. Driej. onderhoud van de brug bij het 
Workumer tolhek, de ijzeren draaibrug over den Scharsterrijn met 
brugwachterswoning, tonnen. bakens en peilschalen, in 2 perc. Perc. 4. 
S. Hoogeveen te Dokkum, f 1130; perc. 2. D. K. Wielinga te Idsken- 
huizen, f 1878; 2o. idem van den prov. Lindedijk met schutsluis en 
woning benevens tolwachterswoningen, enz. in 2 perc. Perc. 4. J. Los 
te Oldemarkt, f 3170; perc. 2. G. H. Dijkman te Oosterzee, f 1700. 

Inem. Inem. Uitdiepen van kanalen en vaarwaters, in 11 perc. 
Perc. 1. E, S. de Boer te Lemmer, f 9900; perc. 2. H. H. Smith te 
Almenum, f 11,840; perc. 3. Dezelfde, f 3243; perc. 4. S. H. v. d. Berg 
te Oldeboorn. £925; perc. 5. W. Krikke te Oudehaske, f 3424; perc. 6. 
H. F. de Jong te Oudehaske, f 258; perc. 7. J. D. Brouwer te Zwaag- 
westeinde, f 455; perc. 8. W. Krikke, f828; perc. 9. H. J. Schippers 
te Echten, f418; perc. 10. H. H. Smith, f 961 ; perc. 14. IJ. Dikkerboom 
te Oudehaske, f 1579, 

Gemeentewerken. RorterDAM, 22 Maart. Bouwen van een bewaar- 
school met bovenwoningen nabij de Vlietkade. W. G. C. Hilkes te 
Rotterdam, f 32,980. 

LositH, 23 Maart. Burg. en Weths. v. Herwen en Aerdt. Bijbou- 
wen van een vierde lokaal aan de openb. school te Lobith. J. M. 
Muskens te Herwen, f 2895. 

Grouw, 24 Maart. Burg. en Weths. v. Idaarderadeel. Maken, 
enz. van twee houten ophaalbruggen, eene te Idaard en eene te Grouw. 
M. P. Bleeksma te Deersum, f 797 en f 814. 

'S-GRAVENHAGE, 28 Maart. Opruimen van de steenen brug in den 
Z.-W. Buitensingel en daarvoor in de plaats bouwen van een vaste 
brug. A. Korteweg te Zevenbergen, f 3898. 

Brepa, 28 Maart. Bouwen van eene brug over den vijver in het 
park het »Valkenberg”. Gegund aan Th. Kessels te Breda, f 817. 

AMSTERDAM, 28 Maart. Bouwen van eene openb. lag. school fe kl. 
voor 600 kinderen, beoosten de Veemarkt. H. R. Hendriks te Oss, f 63,940. 

BEETSTERZWAAG, 28 Maart. Burg. en Weths. v. Opsterland. 
a. Bouwen van eene school te Beetsterzwaag. R. A. v. d. Veen te 
Terwispel, f 12,472; b. verbouwen van de school te Terwispel. K. A. 
v. d. Veen te Drachten, f 6470. 

RoTTERDAM, 29 Maart. Gegoten ijzeren buizen, hulpstukken en 
toebeh. (1,935,046 KG.) Van den Berg & Co. te Amsterdam, f 5.58° 
per 100 KG. 

Ipem. Inem. Maken van de Rijnhaven en baggerwerk in de 
Binnenhaven, de Entrepóthaven en de haven aan de Katendrechtsche 
kade. W. C. de Jong te Sliedrecht, f 147,890. 

KRALINGEN, 30 Maart. Verbouwen en vergrooten der openb. lag. 
school aan de Korte kade ald. P. v. Linschoten te Kralingen, f 19,590. 

MENALDUM, 31 Maart. Bouwen van eene O. L. school met onder- 
wijzerswoning te Boxum. Gegund aan H. Bijlsma te Menaldum, f 3078. 

‘s-HERTOGENBOSCH, 31 Maart. 10. 76,000 stuks gres-keijen. A. Jadot 
te Huij, f37.98 per 1000; 20. + 400 ML behakte hardsteenen trottoir- 
banden. E. Ceressiaux fils et Cie. te Naméche, f 1,74 per M'. 

Grave, 2 April. Slechten van bastion Oranje met aanhoorigheden 
en vullen van een ged. vestinggracht. v. Dijk te Orthen. f 7730. 

WAPENVELDE, 2 April. Burg. en Weths. v. Heerde (Geld.) Bouwen 
Ne ie onderwijzerswoning ald. Gegund aan D. v. Zalk te Heerde, 

LEIDEN, 4 April. 40. Opruimen van den duiker in de Oude Singel- 
gracht. P. C. de Vrind te Leiden, f 1030; 2o. besteigeren van den 
stadhuistoren. Gegund aan S. v. Leeuwen te Leiden, f 600. 

LEEUWARDEN, 6 April. 150,000 vlakke Waalklinkers en 125,000 
idem getrokken. Firma Sleijster en Woltersom te Arnhem, f 12.80 p. 
1000 van beide soorten. 

Polderwerken. MEDEMBLIK, 21 Maart. Dijkgr. en heemr. der Vier 


Noorder Koggen. lo. Uitvoeren van grond- en steenglooiingwerk, op 
Dijksnummers 13 aan den Westerdijk, onder Aartswoud. Gegund aan 
D. Hagenaar te Medemblik. f 9167. 

Makkum, 21 Maart. Dijksbest. v. h. watersch. der Vijf deelen 
Zeedijken Buitendijks. 10. Werken aan de zeeweringen aan het 
watersch. ged. '87. Perc. 4. J. de Lange te Harlingen, f 624; perc. 2 
en 5. C. Dijkstra te Kornwerd, f 522.60 en f813.75; perc. 3 en 7. 
T. Strandstra te Zurich, f216 en f 130.24; perc. 4 en 6. W. Weidema 
te Zurich, f555 en f42; perc. 8. B. Strandstra te Kornwerd, f 180 ; 

erc. 9. C. Smitstra te Pingjum, f 120; perc. 10. P. Strandstra te 
burich. f90; perc. 11. H. Postma te Zurich, f 325; 2o. Uitbaggeren 
van 800 M. dijksvaart. K. Kuipers te Harlingen, f 1479. 

GELLIKUM, 24 Maart. Polderbest. v. Hellouw en Haaften. 10. Maken 
van een gemetselde keering met puntdeuren in de Molenwetering, 
maken van een doorgraving en herstellingen aan de machinistwoning. 
J. Kamsteeg te Giessendam, f 1739. 

BERGAMBACHT, 25 Maart. Best. v. d. polder Bergambacht. Ver- 
nieuwen van de steenen brug bij het dorp, leggen van een hulpbrug, 
enz. J. R. Briedée te Streefkerk, f 954, 

STAVENISSE, 31 Maart. Best der waterk. v. h. calam. waterschap 
Stavenisse. Verdedigen van den onderzeeschen oever door steenbe- 
ae aan de waterk. van het watersch. Erven H. Trip te Rotterdam, 

BorssELE, 4 April. Best. der waterk. v. h. calam. *watersch. 
Ellewoutsdijk en den calam. polder Borssele. Maken van eene inlaag- 
kade met bijk. werken in het watersch. Ellewoutsdijk. N. Hoogendoorn 
te Giessendam, f 35,900. 

Particuliere werken. Beverwijk, 26 Maart. Maatsch. tot Expl. v. 
h. Noordzee-bad Wijk a/Zee. Bestraten van eenen weg loopende door 
de Buitenplaats »Rooswijk” en de duinen tot aan het zoogen. Paasch- 
duin te Wijk aan Zee. Gegund aan C. Romeijn te Haarlem, f 1.39 p. M°. 

BENscHoP, 29 Maart. R. K. Kerkbest. Bouwen van een kerk met 
toren, enz. J. Rodenrijs te s-Gravenhage, f 55,750. 

NIJMEGEN, 29 Maart. Comm. v. h. XVIIe Nederl. Zanyersfeest. 
Bouwen van een houten gebouw. (Herbesteding.) Gegund aan H. v. 
Dijk te Kampen, f 3560. 

HENGELO, 29 Maart. Dir, der Nederl. katoenspinnerij. Bouwen 
van een pakhuis met pak- en weegkarner, haspelzaal, vergrooten der 
magazijnen, enz. Gegund aan J. H. Boonk te Hengelo, f 11,890. 

ENSCHEDE, 30 Maart. John Tattersall. Bouwen van een magazijn, 
stalling. wagenhuis, enz. Gegund aan H. ten Cate en B. J. Turin, 
f 8766. 

AMSTERDAM, 4 April. Best. der Ver. ten beh. der arbeiderskl. 
Bouwen van 64 woningen aan de Jan v. d. Heijdenstr. tusschen de 
Hemonij- en v. Woustraten. Perquin te Berkel, £95,490. 

Particuliere Spoor- en Tramwegen. AMSTERDAM, 4 April. Holl. IJz. 
Spw. Mij Onderhoudswerken in 6 perc. (Best. n°. 397). Perc. 4 en 2. 
B. Mouw te Hilversum, f 19,445; perc. 3. F. W. Geurden te Apeldoorn, 
f 4100; perc. 4 en 5. H. J. te Siepe, f 4498; perc. 6. J. G. v.d 
Geest te Amersfoort, f 1940. 

UTRECHT, 4 April. Dir. der Ned. Centr. Spw. Mij. Maken van 
een gebouw waarin wagenmakerij, zadelmakerij, schilderswinkel, werk- 
plaats, enz., een houtloods en veranderen van eene woning te Utrecht. 
L. J. H. Metz te Zalt-Bommel, f 22,797. 


BERICHT. 


Van 1 April 1887 af komt in dit Blad eene lijst voor van 
Fabrikanten, Aannemers, Handelaren eng., alphabetisch gesteld 
op de beroepen en namen. Elke naam en adres 
wordt op één regel gebracht. Prijs voor niet- 
geabonneerden op advertentiën f 3.— per jaar, bij vooruitbe- 
taling te voldoen. Bij de Administratie (GEBR. BELINFANTE, 
voorheen A. D. SCHINKEL, Paveljoensgracht 19, te 's-Gravenhage) 
lijdt het geen twijfel dat de aandacht van het publiek bij voort- 
during op dese adressen blijft gevestigd, daar dit Blad behalve 
door sijne oplage in Binnen-, Buitenland en Koloniën, ook in de 
Wachtkamers der voornaamste Nederlandsche spoorwegstations is 
verspreid. 


LIJST van Fabrikanten, Leveranciers enz. 


Ascenseurs. J. HOOS EN ZONEN, Rotterdam. 
Basalt. KLOOS eN V. LIMBURGH, Rotterdam. 
Bruggen.Soc. A NON. DE SCLESSIN,CH. ARENDT &A. LEcoca,teLutk.(Verpl.met.—) 
Bruinsteen. KLOOS EN V. LIMBURGH, Rotterdam. 


Buizen. VAN DEN HONERT & PUNT, Amsterdam. (Gegoten ijzeren —) 
D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31. ( 
M. LUYTEN, Lekkerkerk en Rotterdam, Hertekade 9.) 


Delta-metaal. CH. REMY EN BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 72. 


Eng. aarden— 


. 
‘mn ee 
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Gas- en Waterleidingen. VAN DEN HONERT & PUNT, Amsterdam. 

Groenharthout. G. ALBERTS LZN. & Co., Middelburg. 

Hardsteen. KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. 

Instrumenten. Becker & BuppinGu, Arnhem. (Waterp.-, hoekm.-, weeg-, peils.) 
KERN & Co., te Aarau (Zwitserland). (Geod. en astron.—, passers.) 
H. OLLAND, Utrecht. (Manometers, peilschalen.) 

Kelen. KLoos & van LimnurGH, Rotterd.(Fauconval-,Quenast, porphier-, basalt-) 

Klinkmachines. Tweppe vu, PLATT& FIELDINGS, London, S. W. (Hydraulische-) 

Kopiëertoestellen. F. J. BELINFANTE, 's-Gravenhage, (Druk- en Autogr.-) 

Pannen. GEBR. V. SILLEVOLDT, Oegstgeest. (Kruis-, model Boulet.) 

Locomotieven (voor spoor- en tramwegen). R.& W. HAWTHORN, LESLIE 


& Co., New-Castle-on-Tyne. 
PECKETT & SONS, Atlas engine works, Bristol. 

Oliën. (Machine-, Cvlinder- en Wagon-) Consistent Vet, Talk enz. PARKER 

& Co., Fabrikanten, Zwolle. 
Onderzoek van bouwmaterialen. SCHALKWIJK & PENNINK, Rotterdam. 
Patenten. CH. REMY & BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 54 en 72. 

» » Amsterdam, Haar]. houttuinen 10 en 25. 

Pompen (Worthington Stoom-). Frep. STIELTJES & Co., Amsterdam. 
Portland Cement. DYCKERHOFF & SóHNE, Amöneburg bij Biebrich a/d Rijn. 


KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. (Bonner P. C.) 
D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 34. (Boulogner P. C.) 


Smeedwerk. R. en W. IIAWTHORN, LESLIE & Co., Newcastle on- Tyne. (Wielen.) 

PONSGEN & ZoLLER te Call. (Vertegenw. L. SOETEN te Venlo.) 
Steendrukwerken. A. J. BOGAERTS, Breda. 

J. LOBATTO Ran.. 's-Gravenhage, Koningstraat 8. 
Steenen. Fr. van DE Loo SR., Bemmel bij Nijmegen.(Nageperste-, sier- en profiel-) 
Teeken- en Bureaubehoeften. H. v. AMSTEL, Jansdam 318, Utrecht. 

TH. J. DOBBE & ZOON, Utrecht. 
Telegraphen, telephonen, bliksemafl. enz. H. OLLAND, Utrecht, Oudegracht. 
Vloeren. Tu. FERD. BIERHORST, Haarlem. (Asphalt-, marmermozaik-, cement-) 
Werktuigen. DE JONGH & Co., Oudewater. (Stoom-, bagger-, grondgraaf-, 

polderbemalings-) 

ALEX. MORTON & THOMSON, Glasgow. (Condenseer-Ejecteur) 
Uzerconstructién. pe Jonan & Co., Machinef. »de Hollands. LJssel”, Oudewater. 
Zinkwerken. F. W. BRAAT, Kon. Stoomfabriek v. Zink enz. Delft. 


ADVERTENTIEN. 


D. VAN DER POT, 
Nieuwehaven 81, ROTTERDAM. 


Eenig Agent voor Nederland en de Koloniën van BOULOG- 
NER PORTLAND-CEMENT, merk: DEMARLE, LONQUETY 
& Co, de beste soort, die in Europa vervaardigd wordt. 
Jaarlijksche productie circa 700,000 vaten. Deze kwaliteit 
munt door fijnheid boven alle tot heden toe bekende merken 
uit, achterlatende op eene zeef van 900 mazen per cM? slechts 
134 —2 pCt, en op die van 5000 mazen per cM? hoogstens 
25 pCt. grof. 

Zij beantwoordt volkomen aan de voorschriften van de bestek- 
ken voor den aanleg van Staatsspoorwegen. Zie verder aan- 
gaande de bindkracht No. 51 Bijblad van dit Blad van 1886, 
1ste Jaargang. 

Voorts voorhanden: Engelsche Aardenbuizen, (geen Schotsche) ; 
Belgische Gips, Vuurvaste Steen en Vuurklei. (241) 


Groote smeedbaarheld. — Hooger 

MET A AL DELTA weerstandsvermogen dan ijzer. — 
€ Kleur en glans van goud. — Sterke 

weerstand tegen oxydatie en at- 


GOUDEN MEDAILLE te Glasgow, 1883. mospherische invloeden. — Wordt 


Erre Dirroma te Londen, 1884. 
Twee GOUDEN MEDAILLES te Antwerpen 1885. en roest noch kopergroen 


Het METAAL DELTA kan heet 
en koud bewerkt worden, zoo- 
wel voor pletten als trekken; bij het smeden kunnen de stukken 
buitengewoon schoon worden afgewerkt; het wordt heet verwerkt 
evenals het ijzer. 

GEBRUIK IN DE NIJVERHEID 
voor Machinedeelen, benoodigdheden voor de Marine en Spoorwegen. — 
Verschillende doeleinden: galanteriewaren, slotenmakerswerk, versierin- 
gen voor woonhuizen, bouten, scharnieren, spanjoletten ens. 

Verkoop in staven, platen, stangen, gegoten en geslagen stukken 
volgens modellen. 


Agenten te Amsterdam en te Rotterdam: de HH. CH. REMY en 
BIENFAIT, Boompjes No. 72, te Rotterdam. 
eee 


SOCIÉTÉ ANONYME DU METAL DELTA 
108, rue Lairesse, te Lur. 
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De Portland-Cement-Fabriek van 
DYOKERHOFF & SOHNE 


te Amöneburg bij Biebrich a/d Rijn, 


levert haar erkend en uitmuntend fabrikaat, naar den eisch der werk- 
zaamheden, langzaam of snel bindend, met garantie voor de 


DE KONINKLIJKE STOOMFABRIEK 


a. +? 8 SJ 
Mg Ke 


~~ grootste vastheid en deugdelijkheid. 

Goude Productie-vermogen der fabriek: 400,000 vaten per jaar. Disseldorf bii 
Staats-Medaille. Magazijnhouders in de voornaamste steden. (880. ZINK en andere METALEN 
Gouden Medaille te DELFT. 

Medaille B pre au Bekroond te Amsterdam 1883, met de grootste 
. onderscheiding EERE DIPLOMA. 
ics weit zich belcefdelijk aanbevelen tot 

a s ' evering van 

pa A: ZINKEN VERSIERINGEN, 
TEELEN a VO ESA E A A Peug SS erste prijs ALS 
Gouden AE E Na lee It ee voor uit- FONTEINEN, VAZEN, BEELDEN 
Medaille OE DA E EN Erg rt s A IS PE ay E ; muntend en al wat in dat vak verlangd wordt. 
daill | 4 RR X $ | eo S aer y; e Sue q: $, e ` j A i F. W. BRAAT, 
Hoogste E Y ce AST Er a en va meen zkh 
onderscheiding me aa 
in den Wadaiiie NAGEPERSTE 
internationalen Pe eee Gevel- Sier- en Profielsteenen 
i VAN 
Wedstrijd = dienste Fr. VAN DE LOO Sr., 
Arnhem Pa Bemmel bij Nijmegen. 
1879. 1873. Gouden Medaille ANTWERPEN 1885. 


Eere-Diploma GRONINGEN 1888, 
- Veel verminderde Prijzen. — 


Weekblad „DE INGENIEUR”, L'INDUSTRIE CHIMIQUE. 


Orgaan der Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs. Algemeene publiciteit op Industrieel gebied. 


WEE JAARGANG Verschijnt maandelijks. Wordt gratis in België verzonden 
Voor hen, die zich met ingang van het nieuwe kwartaal op dit] aan alle fabrikanten op chemisch gebied, zooals fabri- 
Weekblad wenschen te abonneeren, is de prijs voor de drie volgende $ kanten van Papier, Glas, Kristal, Zeep, Vetsoorten, Suiker, 


kwartalen van 1887 gesteld voor Nederland, franco per post, op vacutchouc, Verf enz. Het blad wordt ook beurtelings aan 
ZES GULDEN. de voornaamste Industrieelen in Engeland, Frankrijk en 


Inhoud der verschenen 14 nummers. Duitschland aangeboden. 


90909 


De plaats der technici in het staatkundig en maatschappelijk leven] @ Prijs der Advertentién f0.25 per regel 
van Frankrijk en Engeland. — Alg. voorschriften voor de levering van $ Advertentiën worden aangenomen door de Administratie van 
ìjzerconstructies. — De bewegelijkheid van niveaux onder den invloed »De Ingenieur”, Paveljoensgracht 19, s-Gravenhage. 
van eren Je verwarming. — Uit de geschiedenis van het spoorwegwezen | *®®®®44444900 440900040000 000 00000000 
in Engeland en Engelsche koloniën. — Mittheilungen aus den K. Tech- 
nischen Versuchs-anstalten zu Berlin. — Werkt tras? — Toestand van 
handel en nijverheid in Engeland. — Nieuwe voorschriften ter bevor- B 
dering van de veiligheid van reizigers in spoortreinen in Frankrijk. — BU DENDUIZEN 
Tele hone over grooten afstand. — De brandweer te Parijs. — De MiMi mn Fi enn 
regeling van den waterafvoer der Zwitsersche stroomen. — Over het Ee (ik 


bevestigen van dwarsdragers aan verticalen bij bruggen (met plaat). 
— De Ned. Cementsteenfabriek te Vrijenban. — Verschil in tijd van 
hoog water. — De toren van Eiffel (met plaat). — Het personeel bij 
den aanleg van Staatsspoorwegen. — Tentoonstelling van telephonie 
te Brussel. — Onderzoek van Portlandcement, merk Josson & Co. — 
lets over schutbruggen. — Overkapping van het Centraalstation te 
Amsterdam. — De elektrische straatverlichting te Nijmegen. — 
J. Dirks. + — Over den waterafvoer van kleine rivieren in Nederland. 
— Kon. Stoomfabriek van Zinkwerken en andere metalen, F. W. Braat 
te Delft. — De ingenieur in onze maatschappij. — De Worthington- 
stoompomp. — Het tientallig stelsel bij het verdeelen van hoeken. — 
— Begunstigde uitvoer van arbeid een ramp onzer dagen. — Vastheids- 

coëfficienten van ie en staal. — Prijsvraag voor een me JET nde Machinefabriek 

te Deventer. — Een woord over het doen van boombeplantingen, 3) 
het onderhoud, snoeien en de behandeling daarvan. — Hamburg (met DE HOLL ANDSCHE IJ SSEL 
een plaat). — Proefstation voor het onderzoek van bouwmaterialen. ” k 


— Regeling der gemeenschap door elektrische telephonen. — Het DE JONGH & C 

aluminium en zijne alliages. — Eenige kosten-opgaven betrekkelijk 0., 

electrisch licht. — Nota betreffende het onderzoek omtrent de afsluiting ” 4 

van de Zuiderzee, de Wadden en de Lauwerzee (met plaat). — lets | Ingenieurs te Oudewater A vervaardigen : 
naar aanleiding van Duitsche klachten over den toestand van de Waal. Hand- en Stoombaggermolens van af het kleinste tot 


bi A i nia kaarten. — Een schutbrug of een hooge draaibrug het grootste vermogen, Excavateurs, Elevators, grond- 

Verder bevat »DE INGENIEUR” talrijke Kleine mededeelingen | zuig- en Perstoestellen, Stoomwerktuigen, Stoom- 
van verschillenden aard, Verslagen van de Staten-Generaal en | ketels, Polderbemalingswerktuigen, Brug- en 
van de vergaderingen van het Kon. Inst. v. Ingenieurs, Verkorte | Kap-constructiën, Drijfwerken, Desinfectie-Inrich- 
inhoudsopgaaf van technische tijdschriften, Beoordeeling vanf tingen, grof en fijn smeedwerk en in het algemeen 


technische werken, Weerkundige waarnemingen, Rivierberichten. | alles wat tot het gebied der werktuigkunde en ijzer- 
Statistieke mededeelingen, Analysen van bestekken, Binnen- constructie behoort, 


landsche berichten, Buitenlandsche berichten, Gemengde berich- 
jen, Benoemingen, ‘verplaatsiigen, can, Upea Dari. l n mn 
Aankondiging en afloop van aanbestedingen, Adreslijst, enz. Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL. 


DE INGENIEUR. 


FG aA Nn 


DER 


VEREENIGING VAN BURGERLIJKE INGENIEURS. 


2° Jaargang. 


1887. —.\° 16. 
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Abonnementen, 
Voor Nederland ..... Gi aS Ree J 8.— | brochures, enz. te richten aan de Redactie: 
Voor de Ned. Koloniën en het Buitenland met v. d. Doesstraat No. 33, te ’s-Gravenhage. 
. ~ - 10.50 Adeertentien uiterlijk Vrijdags 12 ure des voor- | 


soorwitbetaling . . . 1. 2 ee ee . 
Voor leden der Vereeniging van Burgerlijke Imgenieurs 

worden bovenstaande prijzen met f 2— verminderd. 
Over het bedrag der abonnementen in Nederland 

wordt halfjaarlijks door de Administratie beschikt. 
Afzonderlijke nummers 20 cents. 


middags intezenden 


Verantwoordelijk Redacteur: E. H. STIELTJES, Civ.-Ing., 


INHOUD. 


Het Electro+techuisch instituut »Montefiore” te Luik (met 2 platen). — Groote 
openbare werken in uitvoering. — Staten Geueraal. — Beoordeeling en aankondiging 
van technische werken. — Technische tijdschriften. Verkorte inhoudsopgave. — Kleine 
mededeelingen. — Weerkundige waarnemingen. — Rivierberichten. — Binnenlandsche 
berichten. — ‘Buitenlandsche berichten. — Gemengde berichten. — Benoemingen, 
verplaatsingen enz. 


Het Electro-technisch instituut Montefiore” 
te Luik. 


(Met 2 platen.) 


In het jaar 1883 werd aan de Luiksche Universiteit opge- 
richt een instituut tot praktische en theoretische opleiding 
van electro-tecbnische ingenieurs. Het initiatief voor deze 
oprichting werd genomen door den senator G. MoNTEFIORE— 
Lévy, ingenieur, een in België wegens zijn grooten rijkdom 
en daarmede geëvenredigden lust tot weldoen bekend philan- 
troop. Deze stelde door een gift van fr. 100.000 de regeering 
in staat om de kosten van eerste oprichting te bestrijden, ter- 
wijl hij zijn voornemen te kennen gaf in de toekomst, indien 
het instituut aan de te verwachten eischen voldeed, van zijn 
belangstelling, ook in financieelen zin, steeds blijk te doen 
geven. De Belgische regeering nam het aanbod aan, en onder 
het beheer van de Ecoles spéciales tot opleiding van ingenieurs, 
toegevoegd aan de Universiteit te Luik, werd het nieuwe 
instituut, versierd met den naam Montefiore” tot stand 
gebracht. 

Met den aanvang van den cursus 1886/1887 volgde ik de 
lessen en de praktische oefeningen op dit instituut en het 
doel van dit mijn opstel is geen ander, dan zijn naam een 
weinig meer bekend te maken in de technische kringen van ons 
land, dan tot nu toe het geval is, (*) en zijne jonge leden, 
en voornamelijk zij die nog hunne vorming aan de Polytech- 
nische School te Delft ondergaan, aan te sporen op dit insti- 
tuut te gaan studeeren, indien zij zich aan de electro-techniek 
willen wijden, een vak waarvan het onnoodig is de snelle vor- 
deringen in de laatste jaren op te sommen, en de levensvat- 
baarheid aan te toonen. 

Tot toelichting gaat hiernevens een platte grond van het 
instituut (Plaat I), waarin de verschillende leerzalen, labora- 
toria en ateliers zijn voorgesteld. 

Het onderwijs omvat: 

lo. De wetenschappelijke leer van de electriciteit en het 
magnetisme zooals deze op het oogenblik door hare pionniers 


stukken en mededeelingen, 


aan de Administratie: 
BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL, Paveljoensgracht 
No. 19, te 's-Gravenhage. Abonnementen voor Adver- 
tentién volgens afzonderlijke overeenkomst. 


's-Gravenhage, 16 April. 


's-Gravenhage. a 


mt nn 


| ven voorzien (1), vier draaibanken (2), 


FARADAY, MAXWELL en Sir WILLIAM THOMSON ontwikkeld is. | 


Zij omvat behalve de beschrijving en theorie der electrische 
en magnetische verschijnselen, de studie der methoden tot 
meting van weerstanden, electro-motorische krachten, capa- 
citeiten e. a., en de toestellen daarvoor benoodigd; verder de 
stelsels der electrische eenheden. 


(*) Het tijdschrift der Nederlandsche Maatschappij tot bevordering 
van Nijverheid vestigde het eerst de aandacht op dit instituut (N. R. 
C. 22 April 1886.) 


| Prijs der Advertentién: 


SP 


Per regel 
| Per regel der korte aankondigingen in de rubriek 
„Gevraagde en Aangeboden Betrekkingen" . . . 


boeken 
Jacob 


- 0,10: 


GEBR. | Bij eene eerste plaatsing van annonces voor Aanbeste- 


dingen is de prijs per regel f0.15; bij eene tweede an. 
meerdere plaatsing van dezelfde annonce f 0.10, 


nd 


Bewijsnummers op verlangen à f 0.10 te bekomen 


2o. De toepassing van de electriciteit en het magnetisme in 

de techniek, zooals: 
a. Electrische lijnen (beschrijving, vervaardiging en ver- 

storing) ; | 

b. Voortbrenging van electriciteit (electro-statische machines, 
cellen, accumulatoren en dynamo’s); 

. Telegraphie (toestellen en posten, exploitatie); 

. Telephonie (toestellen en centrale bureaux, exploitatie): 

. Electrische seinen voor spoorwegen; 

. Electrische verlichting (Photometrie, gloei- en booglampen, 
toepassingen); 

. Electro-moteurs (theorie van de electrische overbrenging 
der kracht, toepassingen) ; 

h. Electro-metallurgie (behandeling der mineralen van de 
ruwe metalen, galvanoplastie) ; 

i. Verdeeling van electriciteit (centrale werkplaatsen, gelei- 
ders en meters). 


De lessen staan onder leiding van den heer Eric GERARD, 
ingenieur der telegraphie in België. Zij vangen aan met het 
sub lo. genoemde gedeelte, en worden wekelijks gegeven in 
6 lessen van 1 uur, en verdeeld over 3 dagen. Zij duren van 
einde October tot midden Januari. Daarna beginnen die betref- 
fende de electro-techniek, welke tot het einde van den cursus, 
omstreeks Juli, loopen. 

Naast deze lessen staan de 
en laboratorium. 

Het atelier (k), zooals op den platten grond is aangegeven, 
bevat twee werkbanken van een voldoend aantal bankschroe. 
een frais (3),een zaag 
(4) en een molen (5), benevens een smidse met aanbeeld (6); 
verder een timmertafel (7). 

De beweegkracht tot drijving van de onder 2—6 genoemde 
werktuigen wordt geleverd door een turbine (8) van vijf 
paardekrachten. Deze drijft ook de Gramme-dynamo (9), die- 
nende tot verlichting van de verschillende lokalen en tot 
lading der accumulatoren. 

Ken tweede soortgelijke turbine (11) is geplaatst tot bewe- 
ging van de verschillende systemen dynamo’s (17), dienende 
voor de industrieele metingen. Deze dynamo’s zijn verschuif- 
baar geplaatst op een gemetselde bank, zóó dat ieder vóór de 
turbine geplaatst kan worden. Tot verplaatsing der dynamo’s 
is boven deze bank en aan de kap bevestigd een loopkraan 
aangebracht. 

Een gasmotor (13) systeem Otto van acht paardekrachten 
dient voor dergelijk doel als de turbine (11). 

Verder zijn in het lokaal h aanwezig een dynamometer 
Siemens (14) om de overbrenging der beweegkracht te meten, 
een dynamometrische balans van Raffard (15) en een bank 
van Kirkaldy (16) om den weerstand tegen trekking van 
draden te bepalen. 

De oefeningen in het atelier bestaan in het vervaardigen 
van een galvanometer DEPREZ en p’ARSONVAL. De benoodigde 
materialen worden door het instituut verstrekt, behalve eenige 
delicate onderdeelen, als holle spiegel, stalen hoefmagneten 
en schaalverdeeling, die te zamen een uitgaaf van fr. 20 vor- 
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deren. De eerste werkzaamheden bestaan in het vervaardigen 
van het benoodigde stel beitels voor de draaibank, schroeve- 
draaiers, enz.; daarop volgen de behandeling van vijl en 
draaibank. Elk onderdeel van het instrument wordt naar een 
model vervaardigd. 

De werkzaamheden staan onder leiding van een mechanicus, 
den heer May, tevens praeparator van het instrument. 

De galvanometer van DEPREZ en D’ARSONVAL is op plaat 
II, fig. 1 aangegeven Het schema komt voor in fig. 4. 

Het principe berust op de beweging, die een electrische 
geleider, geplaatst in een magnetisch veld, aanneemt, indien 
een electrische stroom hem doorloopt. 

Het magnetisch moment wordt voortgebracht door twee 
stalen hoetmagneten (a) tegen een verticale eikenplank 
bevestigd, welker polen door twee gesmeed ijzeren poolstuk- 
ken (b) gewapend zijn. De krachtlijnen in dit magnetisch 
veld worden geconcentreerd door middel van een getrokken 
ijzeren huis (ec) tusschen de poolstukken aan een koperen 
plaatje (d) bevestigd. 

De electrische geleider (multiplicator ¢), bestaande uit een 
dunnen met zijde omwonden koperdraad, diameter 0.1 mM., 
heeft den vorm van een rechthoek en hangt in dit magnetisch 
veld. Hij is draaibaar om een verticale as, bestaande uit een 
fijnen draad Berlijnschzilver, diam. 0.1 mM., bevestigd, van 
hoven aan een in 3 onderling loodrechte richtingen verplaats- 
haar ophangpunt (f) en van onderen aan het cdo van 
een koperen veer (y), die door een schroef (h) wordt bewogen. 
Deze bevestiging maakt het mogelijk den geleider (e) een 
bekwamen stand in het magnetisch veld te geven en hem 
behoorlijk te spannen, opdat de door de draaiingen voort- 
gebrachte wringingshoeken evenredig zijn met de wring- 
krachten. Die draaiingshoeken worden door een hollen spiegel 
(q) focus = 1 M. aangegeven, welke een invallenden licht- 
straal terugkaatst op een schaalverdeeling op 1 M. afstand 
van het instrument geplaatst. 

De electrische stroom wordt door de klemschroeven (k) in 
het instrument geleid, en volgt de richting door de pijltjes 
in fig. 4 aangegeven. De koperen plaatjes (l, D geven de 
gelegenheid den stroom al of niet door de weerstandsklossen 
r, en r, te doen gaan, door het al of niet inplaatsen van de 
stoppen (m, m). Ken derde weerstand (s), dient als shunt (neven- 
leiding) van den galvanometer. Deze wordt door den stop o 
en de koperen plaatjes n, n al of niet in den stroom geschakeld. 

Drie stelschroeven veroorloven den behoorlijken stand aan 
het toestel te geven. 

De weerstanden zijn in het algemeen de volgende: 


ry, = + 10,000 ohm 
rg = + 1,000 ohm 
s = + 200 ohm 


galvanometer g = 1504 200 ohm. 

De gevoeligheid van dit instrument is zeer groot. In de 
eerste plaats maakt de wijze waarop de afwijkingshoeken 
worden afgelezen het mogelijk een groote nauwkeurigheid te 
bereiken, en in de tweede plaats zijn de afmetingen zoodanig 
gekozen, dat een stroomsterkte van 1 micro-ampère een 
afwijking veroorzaakt van gemiddeld 13 schaalverdeelingen ; 
in enkele gevallen bedroeg die aflezing, de constante van het 
instrument, 20 en 24 en in één exceptioneel geval zelfs 11,000. 

De nauwkeurigheid der aflezing is steeds grooter dan 99 %. 

Het instrument blijft het eigendom van den vervaardiger. 

Zoodra de galvanometer gereed is, omstreeks kerstmis, 
worden daarmede de verschillende meetmethoden uitgevoerd, 
zooals die op het college zijn behandeld. Die metingen staan 
onder leiding van den ingénieur-électricien, den heer ZuNINI, 
die eertijds aan het instituut studeerde. 

De metingen geschieden in de twee lokalen f eng, (plaat I) 
die daartoe voorzien zijn van cenige donkere kamers (19). 

Deze kamers bestaan uit een met gordijnen aftesluiten 
zwart omhulsel, geplaatst op een houten tafel op steenen 
voetingen rustende, om de stoornis door het loopen over den 
vloer te ontgaan. Een betere standplaats komt voor in de 
langs den muur geplaatste donkere kamers, waarin het 
instrument op een ingemetselden steen geplaatst is. Fig. 2 
en 8 (plaat IL) geven in opstand en platten grond de inrichting 
van zoo'n dergelijke kamer aan. 

In A staat de galvanometer op den steen, in B de schaal- 
verdeeling op een houten voet bevestigd, waarin onder de nul 
der schaal een opening is geboord tot doorlating van een 
pijp van een ijzeren schoorsteentje, geplaatst op een verstelbare 
gaslamp. In den schoorsteen ig ter plaatse van het horizontale 
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pijpje een rechthoekig venstertje gemaakt door een plaatje 
mica afgesloten. Op den schoorsteen wordt een wit porcelcinen 
kopje geplaatst om de lichtstralen zooveel mogelijk naar 
beneden terug te kaatsen. 

In het midden van de opening en juist onder de nul der 
schaal, is een verticale draad bevestigd, die als alhidade moet 
dienen. Indien de gordijnen rondom worden dicht geschoven 
en het gas voldoende brandt, ziet men op de schaalverdeeling 
een lichtvlek van rechthoekigen vorm, waarin een verticale 
zwarte streep. De verplaatsing van deze streep geeft de 
dubbele afwijkingshoek van den spiegel en dus van den 
geleider in het magnetisch veld aan. 

Voor het voortbrengen van den electrischen stroom dient 
in den regel een DANIELL-clement, zooals dit door KRÜGER is 
gewijzigd. De beide zouten, koper- en zinksulfaat, zijn door 
hun verschil in dichtheid van elkaar gescheiden; het zwaarste, 
kopersulfaat, neemt het onderste deel van een glazen beker 
in, en het lichtere zinksulfaat het bovenste gedeelte. Daarin 
hangt als negatieve pool een geimalgameerden zinken ring 
aan ooren op den rand van het vat rustende, en als positieve 
pool staat op den bodem een ijzeren met lood overtrokken 
schijf met verticale stang. Ken dergelijk element geeft een 
zeer constanten stroom; de electromotorische kracht is 1.07 
volt en de inwendige weerstand ongeveer 5 ohm. 

In R is een rheostaat afgebeeld en in K een sleutel tot 
af breking, openstelling en omkeering van den stroom. 

Het instrument moet later dienst doen voor de industriëcle 
metingen, waartoe het als Ampère- en Voltameter gegraducerd 
wordt. 

De industriëele metingen verricht met de verschillende 
systemen dynamo’s in het instituut aanwezig, als GRAMME, 
SIEMENS, Epison, CoMPOUND, WESTON en GERARD, geschieden 
na de Paaschvacantie en nadat de colleges over dynamo’s en 
moteurs, die op het oogenblik worden behandeld, afgeloopen zijn. 

Natuurlijk kan ik over deze metingen nu niets mededeelen. 


De cursus duurt één jaar voor de reeds gediplomeerde 
ingenieurs en twee jaren voor de élève-ingenieurs. In het 
buitenland gediplomeerde ingenieurs worden tot den cursus 
en tot het ondergaan van een eindexamen toegelaten. Ken 
goed afgelegd eindexamen geeft recht op den titel van 
ingénieur-électricien. Niet-ingenieurs worden eveneens toege- 
laten tot beide cursussen en kunnen na gunstig afgelegd 
eind-examen een certificaat bekomen. Ook neemt het instituut 
op de zoogenaamde amateurs. 

Het verschil tusschen den één- en tweejarigen cursus 
bestaat hierin, dat zij die den laatsten volgen, de lessen be- 
treffende de electro-technick over twee jaar verdeeld bijwonen. 

De kosten van het onderwijs bedragen fr. 100 per jaar, 
benevens fr. 15 voor recht van inschrijving. 

Het instituut bezit ten gebruike van zijn studenten een 
zeer goede bibliotheek, bevattende de voornaamste werken en 
tijdschriften op het gebied van wetenschap en techniek van 
electriciteit en magnetisme. 

Ten slotte zij hier medegedeeld, dat het instituut zich mag 
verheugen in toenemende belangstelling. Het aantal studenten. 
groeit jaarlijks aan, en bedraagt voor dezen cursus reeds 25. 
Onder dezen zijn veel vreemdelingen en onder anderen 3 
Nederlanders. 


Indien ik mijn stof misschien wat al te uitvoerig behandeld 
heb, heeft dit zijn oorzaak hierin, dat ik een zooveel mogelijk 
juiste en heldere voorstelling heb trachten te geven, opdat 
men zich een goed denkbeeld kunne vormen van een inrich- 
ting, die tot nog toe in ons land niet bestaat. 

De electro-techniek heeft in Nederland hare beoefenaars, 
maar hun aantal is zeer gering. Grootendeels zijn het 
praktisch ervaren mannen, die, om slechts enkele voorbeelden 
te noemen, de electrische straatverlichting te Nijmegen en te 
Alblasserdam hebben weten tot stand te brengen. Beoefenaars 
van de theorie, de zoo noodige gids van de praktijk, telt ons 
land zeer weinig, en het sprekendste bewijs van dit mijn 
beweren is wel, dat op het oogenblik in ons land geen 
electro-technisch tijdschrift verschijnt, terwijl dit in andere 
landen wel het geval is. Zelfs heeft Spanje haar , Electricidad”. 

Wil het vak in ons land ingang vinden, dan dienen meer 
mannen er zich aan te wijden, en de zoo talrijke naar 
baantjes hunkerende civiel ingenieurs, waarvan ons land op 
het oogenblik overvloeit, en de ingenieurs in hope, die dat 
aantal wellicht zullen vermeerderen, wensch ik aan te sporen 
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hun kans in dit vak te beproeven, en te trachten het ten 
voordeele van ons land en van hen zelf te beoefenen. 

Voor dat doel zijn twee wegen open. De eene de theoretische, 
de andere de praktische. Men kan een instituut als het hier 
beschre vene bezoeken, of wel aan een fabriek zich de noodige 
bekwaamheden eigen maken. Ook kan men beide methoden 
combimeeren. De beste is natuurlijk niet aantegeven, daar 
het succes, meestal het criterium voor een goede methode, 
grootendeels van den betrokken persoon afhangt. Ik heb de 
eerste methode gekozen en heb tot dusver geen reden om 
mij daarover te beklagen. 

In ons land bestaat een dergelijke inrichting als te Luik 
niet. Of zij in de toekomst te Delft mag verrijzen? ik durf 
het wel hopen, maar de inertie van den Nederlandschen 
geest in aanmerking genomen, is er wel reden te veronder- 
stellen, dat hiermede eenige jaren gemoeid zullen gaan. Toch 
is die oprichting niet moeielijk, zooals ik met een eenvoudig 
denkbeeld wil trachten aan te toonen. 

De Polytechnische School te Delft bezit een physisch 
kabinet dat werkelijk uitstekend mag genoemd worden, 
althans in de jaren 1877—1881, toen ik aldaar studeerde. 
Met een weinig uitbreiding en wijziging ware hiervan een 
inrichting te maken, die, aan het tegenwoordige doel 
blijvende beantwoorden, tevens geschikt zoude zijn tot op- 
leiding van electro-technische ingenieurs. 

Maar zoolang een dergelijk instituut niet bestaat, kan men 
de buitenlandsche bezoeken, en als zoodanig kan ik het 
Luiksche aanbevelen. 

Wordt inderdaad de liefde voor de studie van de electro- 
techniek in ons land grooter, en besluiten meerdere jongelui 
dit vak in het buitenland te gaan bestudeeren. dan zal dàt 
feit het beste argument mogen genoemd worden voor de 
oprichting van een electro-technische school, waaraan op het 
oogenblik de behoefte nog niet schijnt te worden gevoeld. 


Maart 1887. J. STROINK, 
Luik, 8 Quai de la Goffe. Civielangenienr. 


GROOTE OPENBARE WERKEN IN UITVOERING. 
Kanaal ter verbinding van Amsterdam met de Merwede. 


Mededeeling omtrent den stand der werken van het deel 
Lek-Merwede op 1 April 1887 (vervolg van No. 2 van 1886). 


Te Vianen zijn voltooid: 

sedert het begin van October Il. de gekoppelde schutsluis met 
het gedeelte voorhaven binnen den Lekdijk, het gedeelte kanaal 
tusschen de sluis en den Hagenweg, een schotbalken-loods, rem- 
stoelen buiten en binnen de sluis, keerpalen in de beneden 
schutkolk en meerpalen langs die schutkolk en het aan de sluis 
sluitend kanaalgedeelte, volgens bestekken, staten van meer werk 
en onderhandsche overeenkomst, aangenomen door W. P. DE 
Vries te Rossum; 

sedert half Augustus I]. de twee op het buiten- en binnen- 
sluishoofd staande dubbele ijzeren ophaalbruggen, aangenomen 
door VAN DorssFR en Treruorst te Dordrecht; en 

sedert het laatst van October Il. de woning voor sluispersoneel 
en het magazijn, volgens bestek, aangenomen door W. VAN 
LEEUWEN te Hellevoetsluis. 


Het verruimen en gedeeltelijk omleggen van het Zederikka- 
nual tusschen Vianen en den Staatsspoorweg bij Schotdeuren 
(Arkel) aangenomen door W. P. DE Vries te Rossum, is groo- 
tendeels gereed. 

De nieuwe dijken zijn gelegd met uitzondering van twee korte 
gedeelten, waarvan één onder Lexmond aan de westzijde, en één 
onder Meerkerk aan de oostzijde, welke door gerechtelijke ont- 
eigening van de daartoe noodige terreinen worden opgehouden. 

De kanaalafsnijding door den polder Bolgerijen, die bij de Hui- 
bert en Scharperswijksche watermolens, die tegenover het dorp 
Meerkerk en de omleggingen onder Nieuwland, zijn uitgevoerd. 

Van het ontgravings- en baggerwerk, geraamd op ongeveer 
1,240,000 M3, is nog ongeveer 160,000 M3, te verrichten. 

Met den overtolligen grond, welke niet in de dijken te gebrui- 
ken was, zijn en worden gernaakt: 

de in het bestek voorgeschrevene aanvullingen van te ver- 
vallen kanaalvakken bij de twee eerste en bij de laatsten der 
bovengenoemde afsnijdingen en omleggingen en die van de onder 
Hoogblokland langs het kanaal gelegen Groote en Kleine Wielen; 

de ophooging van het door den aannemer aangekochte land, 


liggende tusschen de afsnijding door den polder Bolgerijen en 
het oude kanaal ; 

van een strook door den aannemer aangekocht land aan de 
westzijde van het kanaal benoorden de afsnijding bij Scharpers- 
wijk, en van eenige lage Rijks- en particuliere terreinen, groo- 
tendeels rietland en water, aan dezelfde kanaalzijde, bij Meerkerk 
en (tusschen het kanaal en den Bazeldijk) van de Bazelbrug tot 
de Groote Wiel. 

Het graafwerk is op de gewone wijze verricht door arbeiders. 

Voor het baggerwerk zijn nu nog in dienst 2 gewone bagger- 
molens, een bagger- en spoelmolen, een kleinere taludbaggermo- 
len, 3 sleepbooten en 10 onderlossers van 40 à 60 M3 inhoud. 

In het jaar 1886 waren daartoe een vijftal dergelijke onder- 
lossers meer in gebruik, en gedurende de zomermaanden boven- 
dien 4 baggermolen en 2 zijlossers van ongeveer 35 M3, Voor 
het vervoer van gegraven grond werden dat jaar gebruikt 5 
zolderschuiten en 10 open bakken van ongeveer 25 M3, 

In den zomer van 1885 waren voor het vervoer van gegraven 
grond nog 10 en gedurende een paar maanden zelfs 16 van 
laatstbedoelde bakken en nog een sleepboot meer in dienst. . 

Met het oog op de verschillende grondsoorten, noodig voor 
waterkeerende dijken (klei) en voor dijken in water (zand), en 
op de omstandigheid dat geen bestaande waterkeeringen mogen 
aangetast worden voor dat de vervangdijken gereed zijn, ge- 
schiedde het vervoer van gegraven grond (in open bakken of 
zolderschuiten) veelal over betrekkelijk vrij groote afstanden. 

De gebaggerde grond werd en wordt nog meestal in onder- 
lossers vervoerd tot nabij de bovengenoemde aanvullingsterreinen 
en aldaar in het kanaal gestort; dan wordt hij door den bedoel- 
den spoelbaggermolen ten tweeden male opgebaggerl, en met 
behulp van door een centrifugaalpomp opgevoerd water door een 
aan een bok opgehangen plaatijzeren buis op de bedoelde ter- 
reinen gespoeld, waar hij ten slotte nog onder flauwe afwate- 
rende hellingen moet worden gelijk gemaakt en door greppels 
droog gelegd. 

De tot dit werk behoorende kunstwerken, zijnde een zwaai- 
bare schipbrug en de onderbouw van 6 ijzeren draaibruggen 
over het kanaal, twee plaatijzeren grondduikers met gemetselde 
hoofden onder het kanaal, 3 uitwateringsluisjes met brug, 9 
vaste bruggen en heulen, 5 dubbele brugwachterswoningen en 
1 enkele brugknechtswoning langs het kanaal, zijn voltooid met 
uitzondering van de hoofden van een der grondduikers. 


De ijzeren bovenbouwen van de genoemde 6 draaibruggen, 
aangenomen door L. J. ENTHOVEN & Co. te 's-Gravenhage, zijn 
sedert het begin van November 1.1. allen gereed. 


Den 28 Juli 1886 werd aanbesteed het zuidelijk deel der 
werken binnen den Merwededijk te Gorinchem, volgens bestek 
n°. 138, dienst 1886—1890, aangenomen door H. VAN RHUN te 
Naarden voor f 1,374,800. —. 

Van dit werk werd gernaakt: 

een deel van den in portlandcement gemetselden grondduiker 
onder de omlegging van het Steenenhoeksche kanaal tusschen 
den Stationsweg en de brug over dat kanaal in het verlengde 
van de Veerlaan; 

de houten fundeering van de over die omlegging te maken 
gedeeltelijk beweegbare brug; 

de fundeering van de kaaimuren langs de nieuwe kom van 
den Schelluinschen Vliet. 

De ontgraving van deze kom, in welke de genoemde grond- 
duiker uitmondt, kwam grootendeels gereed. 

Van de genoemde omlegging van het Steenenhoeksche kanaal 
met den daarlangs te maken nieuwen noordelijken dijk kwamen 
de vakken tusschen den Stationsweg en de bermsloot van den 
weg langs de noordzijde van den Schelluinschen Vliet, en 
tusschen de bermsloot van den weg langs de zuidzijde van dien 
Vliet en den bestaanden noordelijken Steenenhoekschen kanaal- 
dijk bij de brug in het verlengde van de Veerlaan, ongeveer 
voor de helft gereed. 

Het doortrekken van de kanaalomlegging door den Schelluin- 
schen Vliet en het aansluiten van de hiervoor genoemde nieuwe 
kom aan het deel van dien Vliet, dat in wezen blijft, wordt 
verhinderd door het mislukken van de onderhandelingen met 
de gemeente Gorinchem, om de langs dien Vliet loopende wegen, 
welke haar eigendom zijn, in der minne aan te koopen. Aan- 
gezien niet met de Merwedesluis begonnen kan worden, zoolang 
die kanaalomlegging en aansluiting niet tot stand zijn gekomen, 
wordt de voltooiing van het geheele werk hierdoor vertraagd. 

De klei uit de ontgraving wordt in de dijken verwerkt, de 
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andere grond, welke veenachtig is, wordt gedeeltelijk buiten 
de dijken in het werk gebracht, gedeeltelijk buiten het werk 
geborgen op den zuidoostelijken berm van den Staatsspoorweg. 

Om een gemakkelijke los- en laadplaats en tevens ruimte te 
verkrijgen tot het opslaan van loodsen enz. is door den aannemer 
in de richting tusschen het noordwestelijk landhoofd van de 
bestaande Kanselpoortbrug over het Steenenhoeksche kanaal en 
de ten noorden daarvan gelegen uitstekende hoek van den 
Steenenhoekschen kanaaldijk, in dit kanaal een beschoeiing 
gemaakt, welke gedeeltelijk is aangevuld. 


Het noordelijk deel der werken te Gorinchem, volgens bestek 
n°, 193, dienst 1886 —41890, werd aanbesteed den 29 December 
1886 en aangenomen door A. VAN DER MEIJDEN Az. te Har- 
dinxveld en T. Swets Tz. te Ameide voor f524,987.—. 

Van dit werk zijn de oostelijke bermslooten gegraven en de 
putten voor de hoofden der schutsluis in den nieuwen noorde- 
lyken Steenenhoekschen kanaaldijk, van het gedeelte kanaal 
benoorden die sluis en van dat bezuiden de sluis, bezuiden de 
nieuwe Hoven gelegen, onder handen genomen. 

Met de klei uit de ontgraving worden de kanaaldijken gemaakt, 
terwijl de overige grond, welke veenachtig is, daarachter gebor- 
gen wordt. 

Voor een der sluishoofden en voor het gebouw voor sluisper- 
soneel werden proefpalen geheid. 

Langs het gedeelte van den bestaanden noordelijken Steenen- 
hoekschen kanaaldijk, dat ongeveer in de richting loopt van de 
as van het nieuwe kanaal, is door den aannemer een steiger 
gebouwd, waarover een spoorweg moet komen tot vervoer van 
materialen en grond. 


STATEN-GENERAAL. 


Tweede Kamer. 


W. 0. tot goedkeuring eener ruiling van grond met de Utrechtsche 
beetwortelsuikerfabriek. 

Ten behoeve van den aanleg van het Merwedekanaal wordt van de 
terreinen dezer fabriek een strook grond onteigend groot 4 H.A., 16 
A. en 49 c.A., dienende voor opslagplaats van beetwortelen. De fabriek 
kan deze opslagplaats niet missen en daar het haar niet gemakkelijk 
zon vallen grond aan te koopen, was een voor den Staat zeer gewaagd 
onteigeningsproces te verwachten. De Regeering, gesteund door het 
advies van den Rijksadvocaat, acht daarom eene ruiling van gronden 
zeer gewenscht. Het fabrieksterrein blijft dezelfde grootte behouden. 
De Staat moet echter eene schadeloosstelling van f 38.600 betalen, 
voor meerdere kosten van: lossen op het nieuwe terrein: het transport 
van gekuilde beetwortelen: slijtage van materieel: adsistentie voor het 
toezicht op twee losplaatsen enz. Voorts moet de Staat maken en 
onderhouden een los- en laadplaats ter lengte van 120 M., bestratingen, 
afrasteringen, afwateringswerken enz. en het nieuwe terrein ophoogen. 
Mocht de los- en laadplaats op 1 October, 4 November of 1 December 
niet gereed zijn, dan betaalt de Staat eene schadeloosstelling van resp. 
f 2500.—, f 5000.— en f 6000.—. Bij nog langer verzuim kan nog 
meer geëischt worden. De overeenkomst dateert van 11/27 December 
1886 en vervalt bij gemis aan wettelijke bekrachtiging, op 15 April 
e.k., tenzij partijen bij onderling goedvinden hierop terugkomen. 

Het W. O. werd ingediend bij Koninklijke boodschap van 24 Maart j.l. 

Uit het Voorloopig Verslag blijkt dat het algemeen een weinig gun- 
stigen indruk had gemaakt, dat de Regeering drie maanden behoefde 
voor de indiening van het W. O. en voor de behandeling in de Kamers 
eenige dagen voldoende achtte. Ondertusschen bleef een grondig onder- 
zoek gewenscht. 

Vele leden hadden bezwaar tegen de getroffen regeling. De som van 
f 38600.— was reeds aanzienlijk, doch daarbij komen nog de kosten 
van wat de Staat moet maken en onderhouden. Beter ware het art. 
17 Ont. Wet te volgen, d. i. eigendomsoverdracht vrij van lasten. Men 
kon de financieele gevolgen nu niet goed nagaan. Wellicht zoude de 
Regeering dan echter een afschrikwekkend hoog cijfer moeten noemen. 

Deze meeningen vonden bestrijders, die van oordeel waren dat de 
Staat niet te veel betaalde — maar algemeen drong men aan op het 
geven van meer inlichtingen, opdat de financieele gevalgen beter konden 
worden overzien. Dat boete bedreigd werd, achtten eenige leden bene- 
den de waardigheid van den Staat — zij wenschten te weten of de 
werken op tijd gereed konden zijn. 

Ten slotte vermelden wij nog dat, hoewel het verboden is in offi- 
cieele bescheiden hoeveelheden aan te duiden door niet bij de Wet 
erkende maten, in dit V. V. een nieuwe maat zijn intrede doet. Wij 
lezen toch het volgende: 

«Eenige leden wezen er op dat de kosten van aankoop van een stuk 
onbebouwd terrein met gekapitaliseerd onderhoud naar hunne meening 
een bedrag zoude uitmaken van ongeveer f 100 000.—. Hierin zagen 
zij eene bevestiging van hunne vroeger uitgesproken meening, bij de 
behandeling van het W. O. tot den aanleg van het Merwedekanaal, 
dat de kosten van aanleg te laag geraamd waren, daar de kosten van 
onteigening van eene strook gronds, waar fabrieken en buitenplaatsen 
gelegen waren, destijds op slechts f 250 000.— geraamd waren.” 


Wij lazen en herlazen dit, maar begrijpen doen wij het niet. Wel 
herinneren wij ons dat een notaris te Winschoten vervordeeld werd 
wegens het gebruiken van het woord dagwerk bij verkoop van turf, 
niettegenstaande de rechter hem geen wettig woord aan de hand kon 
doen, dat de verveeners zouden willen gebruiken. De woorden strook en 
stuk kunnen wij in de Wet van 1869 echter evenmin vinden. De Comm. 
v. Rapp. zal dus volgens art. 7 dier wet moeten worden terechtgesteld. 


W. 0. tot verbetering van de rivier de Berkel. 

Zooals in n°. 15 van dit blad is medegedeeld, stelt de Regeering 
voor aan het waterschap van de Berkel een subsidie toe te kennen 
van hoogstens f 850,000,— 

Op de begrooting van 1877 vindt men reeds een memoriepost ten 
behoeve van de verbetering van de Berkel en van de Regge. Er werd 
echter geen overeenstemming verkregen tusschen de betrokken provincien. 

De toestand van de Berkel noopte ondertusschen het provinciaal 
bestuur van Gelderland handelend op te treden. In 1879 droegen de 
Staten aan Gedep. Staten op: «de oprichting van een waterschap voor 
te bereiden». Dit kwam in 1881 tot stand, nadat een voorloopig plan 
tot verbetering was opgemaakt en de Minister Klerck een subsidie tot 
een bedrag van de helft der kosten en tot een maximum van f:350,000,— 
had toegezegd. 

4 Januari 1885 gingen de Berkelwerken van het Rijk in beheer en 
onderhoud aan het waterschap over, tegen uitkeering eener jaarlijksche 
bijdrage van f 3500.— 

In het laatst van 1886 is door het waterschapsbestuur een volledig 
verbeteringsontwerp ingediend, dat door de Regeering is goedgekeurd. 

De begrooting bedraagt voor: 


Onteigeningen en schadeloosstellingen . f 160,000. — 
Aardewerken, bezoding enz. . - 300,000.— 
Aankoop van molens. . . . . . . . . - 80,.000.— 
Kunstwerken . . . . . . ee . . . -  D8,000.— 
Toezicht en onvoorziene uitgaven . - 102.000), — 

Totaal. f 700,000.— 


Werken in het belang der scheepvaart zijn in het ontwerp niet 
opgenomen; deze is in de laatste jaren sterk achteruitgegaan door 
den slechten toestand der rivier en door de uitbreiding van het spoor- 
wegnet. In elk geval komen de voorgenomen verbeteringen ook der 
scheepvaart ten goede. 

Het is der Regeering gebleken dat het waterschap de geheele ver- 
betering niet kan bekostigen. De helft der op de Berkel afwaterende 
gronden ligt in Pruissen en draagt dus niet bij. 

Billijk is het daarom dat de Staat ondersteuning verleent. Ontwik- 
keling van de Berkelstreken is een zaak van algemeen belang; subsi- 
dieert de Staat de verbetering van de hoofdleiding, dan zullen de 
onmiddellijk belanghebbenden kunnen overgaan tot het in orde brengen 
van de verschillende zijstroompjes. De offers door de grondeigenaren 
te brengen zijn dan nog zeer belangrijk. 

Bij de Memorie van Toelichting is gevoegd een uittreksel uit de 
M. v. T. van het Waterschaps-reglement. Daarin wordt o. a. aan de 
hand van W. C. A. Staring en T. J. Stieltjes eene geschiedenis en 
beschrijving van de Berkel gegeven. Het riviertje ontspringt bij Oster- 
wiek in Pruissen en heeft tot de Nederl. grens bij Oldenkotten eene 
lengte van 48 K.M., waarvan 12 K. M. bevaarbaar met een verval van 
6.88 M. (van Vreden tot Oldenkotten). Het Nederlandsch gedeelte is 
61.7 K.M. lang; het verval zou, zoo er geen opstuwingen waren, 
22.14 M. bedragen. Watermolens vindt men hier te lande even boven 
Eibergen, boven den mond der Bolksheek te Borculo, te Lochem en 
te Zutphen. Het stroomgebied bedraagt in Nederland (volgens den 
Prov. Waterstaat) 35637 H. A., in Pruissen (volgens Staring) 43300 
H.A. Staring beschrijft in zijn werk uitvoerig wat in vorige eeuwen 
ten behoeve van de Berkel verricht is. Voldoende waren de genomen 
maatregelen niet, zoodat men in deze eeuw herhaaldelijk nieuwe 
plannen beraamde. 

Tot uitvoering kwamen ze niet: ook het rapport van STARING (1843/44) 
had geen gevolgen en evenmin een voorstel van Ged. Staten van 
Gelderland tot oprichting van een waterschap (1857). Ondertusschen 
werd de Berkel door de ontginning van woeste gronden steeds met 
meer water bezwaard. Het onhoudbare van den toestand, ook van 
andere riviertjes. gaf 17 Geldersche en Overijsselsche gemeentebesturen 
aanleiding in 1862 de handen ineen te slaan en toen in 1869 STIELTJES 
door het Prov. bestuur van Overijssel met opnemingen in Twente werd 
belast, ontving hij tevens een opdracht van de 17 gemeentehesturen. 

In Februari 1871 bracht SrreLtJES verslag uit. Belangrijke voor- 
stellen werden door hem gedaan en met de noodige plans etc. toege- 
licht. Twee waterschappen, een voor de Berkel en een voor de Regge 
en een Maatschappij tot bevordering der waterloozing en der scheep- 
vaart op de Berkel en Regge moesten worden opgericht. Kanalen 
waren ontworpen van Lochem naar Almelo, naar Neede en naar 
Rijssen; de Berkel zou worden gekanaliseerd enz. enz. 

Deze ontwerpen werden, na eenige wijzigingen te hebben ondergaan, 
door de Regeering in 1872 goedgekeurd, doch van de uitvoering kwam 
niets, wijl Gedep. Staten van Overijssel hunne medewerking weigerden. 
Zij achtten de werken niet in het belang van Overijssel en mochten 
geen maatregelen voor de oprichting van een waterschap nemen, wijl 
geen 2/3 van het aantal grondeigenaren hun verlangen daartoe te ken- 
nen had gegeven. De commissie uit de gemeentebesturen ontbond zich 
en het brengen van een memoriepost op de Staatsbegrooting van 1877 
had evenmin eenig gevolg: want Gedep. Staten van Overijssel bleven 
aan hunne eenmaal uitgesproken meening vasthouden. 


De hooge zomerviveden van 1878/79 hadden echter tengevolge dat 
een groot aantal Geldersche grondeigenaars aan de Prov. Staten van 
hun gewest oprichting van een Berkelwaterschap verzochten en Gedep. 
Staten eene opdracht dienaangaande ontvingen. Tot zooverre het 
bovenvermelde uittreksel. 

J. W. C. T. 


BEOORDEELING EN AANKONDIGING VAN TECHNISCHE 
WERKEN. 


Les nouvelles conquetes de la science. 


Lonis FIGUIER. bij de lezers van dit weekblad bekerd door »l'année 
scientifique et industrielle”, waarvan de 341e jaargang (1886) is ver- 
schenen, is de schrijver van het hierboven genoemd werk. 

Het is ten volle de aandacht waard en het verdient als bijzonderheid 
vermelding dat de Fransche Akademie in 1885 daaraan den prijs 
»Montyon” heeft toegekend. 

»Les nouvelles conquêtes de la science” is te Parijs uitgekomen in 
vier deelen, groot octavo, bij de »Librairie illustrée” 7, rue du Croissant. 
De prijs per deel bedraagt 20 francs. 

Het eerste deel met 640 bladz. en 222 afbeeldingen verscheen in 
1882 en is getiteld: »De electriciteit”. Het behandelt: de electrische 
verlichting, de telephoon en de microphoon, het overbrengen van 
beweegkracht door de electriciteit en de tentoonstellingen van electriciteit. 

Dit deel is onder den titel »Het elektrisch licht” in het Nederlandsch 
bewerkt, onder toezicht van Dr. A. van Oven. (1) (zie lijst der nieuw 
verschenen werken in het tijdschrift van het Koninklijk Instituut van 
Ingenieurs, jaargang 1886/87, 3 afl.) 

Het tweede deel kwam uit in 1883 met 640 bladz. en 215 af beel- 
dingen; het beschrijft de groote spoorwegtunnels en de spoorbanen in 
steden. De tunnels door den Mont Cenis, den St. Gothard, den Arlberg 
en die onder het Kanaal tusschen Frankrijk en Engeland worden 
daarin, met de spoorwegen in de groote steden, behandeld. 

Het. derde deel, in 1884 verschenen, is groot 644 bladz. en bevat 263 
afbeeldingen. Het heeft tot titel: »De spoorwegen der beide wereld- 
deelen”, doch het behandelt de spoorwegen in Europa, Azië en Australië. 

Het vierde deel verscheen in 1885 en behandelt de kanalen door de 
landengten, en wel: Het Suez-kanaal, het Panama-kanaal, de kanalen 


door de Landengten van Corinthe en van Malakka, de binnenzee in 


Afrika en de droogmaking van het meer Fucino in Italië. 

Uit een waterbouwkundig oogpunt verdient het laatste, dat daarbij 
nader wordt stilgestaan. 

In 17 hoofdstukken worden. behalve die van den aanleg, de geschiedenis 
gegeven van het kanaal door de landengte van Suez en van de ontwik- 
keling der scheepvaart en der toenemende eischen na den aanleg van 
het kanaal, om te eindigen met het programma der internationale 
commissie in 1884 benoemd, waarvan wijlen de Hoofd-Ingenieur J. Dirks 
een der leden is geweest, 

Belangrijk ook is het voor den Nederlandschen Ingenieur in die geschie- 
denis te volgen de handelingen in 1854 en volgende jaren der eerste 
commissie onder F. DE Lesseps, waarin de Hoofd-Inspecteur van den 
Waterstaat F. W. CONRAD zoo werkzaam optrad. 

De geschiedenis van het Panama-kanaal wordt in negen hoofdstukken 
in alle hare bijzonderheden behandeld en eindigt met de blijmoedige 
verwachting dat het kanaal te zijner tijd zal geopend worden. 

Aan de kanalen door Corinthe en Malakka worden ieder twee 
hoofdstukken gewijd en zij eindigen met de opgaaf nopens den tegen- 
woordigen staat der werken. 

De »zee in Afrika” wordt in acht hoofdstukken beschreven. Hun 
groot belang ontleenen zij aan de topographische en de geodesische 
opgaven, die door de commissie en de onderzoekers zijn aan de hand 
gedaan. 

Onder anderen verdienen de nasporingen waartoe het bestaan der 
»chots” hebben aanleiding gegeven, zeer de aandacht, terwijl het 
belangwekkend is zich te trachten rekenschap te geven op welke wijze 
de voorstander DE LESSEPS èn door het aanleggen der haven te Gabès 
en door het boren van Artesische putten het beoogde doel zal kunnen 
bereiken. 

FIGUIER eindigt met den wensch uit te spreken dat de Afrikaansche 
binnenzee zoo volmaakt zal mogen te voorschijn komen als hare 
promotors zich die denken. 

Het meer Fucino, ter oppervlakte van 15,000 HA., in de Abruzzen, 
op 86 KM. ten zuiden van Rome gelegen, is, tegen de verwachting 
van velen in, in de jaren 1874—1876 drooggemaakt. In een zestal 
bladzijden wordt de geschiedenis dier droogmaking, die onder keizer 
CLAUDIUS was aangevangen, geleverd. 

De waarde van het werk wordt aanzienlijk vermeerderd door de 
afbeeldingen, die zich bovendien door nette uitvoering en nauwkeurigheid 
kenmerken en der blibrairie illustrée” tot eer verstrekken. 

Het Suez-kanaal wordt door twee, het Panama-kanaal door een 
achttal. het Corinthische en het Malakka-kanaal ieder door twee en 
de Afrikaansche binnenzee mede door twee kaartjes, op schalen van 
voldoende grootte, topographisch voorgesteld. 


(1) 222 blz. roy. 8°, met houtsneden tusschen den tekst. ’s-Gravenhage, 
Gebr. BELINFANTE. Prijs f 3.50 ing., f 4.75 geb. 


A A en nee ee A Za dale 


Stuulfabricage volgens het Stemens-Martin-proces, beschouwd 
met betrekking tot de Nederlandsche Nijverheid, door E. A. F. 
BLoKHuIs, le Lt. der Artillerie. Delft, M. J. Couvée 1887. 
Prijs f 0.75, 52 blz. en 1 plaat. 


De omstandigheid, dat in Nederland waar veel staal wordt verbruikt, 
dit materiaal nergens geproduceerd wordt, zoodat niet alleen de parti- 
culiere nijverheid, maar ook het Rijk voor oorlogsmaterieel, enz. in dit 
opzicht van het buitenland afhankelijk is, geeft den heer Blokhuis 
aanleiding tot het schrijven eener brochure, waarin hij betoogt, dat er 
geenerlei aanleiding is om aantenemen, dat de staal-industrie niet met 
goed succes in Nederland zoude kunnen worden gedreven. . 

Schrijver vangt aan met te herinneren aan het onderscheid dat bij 
de productie van smeedbaar ijzer (staal en smeedijzer) op den voor- 
grond treedt tusschen welijzer en -staal, dat in half vasten toestand 
wordt verkregen, en vloetijzer en -staal dat in vloeibaren toestand wordt 
afgescheiden. Met cijfers wordt aangetoond, dat de productie van vloei- 
ijzer in den laatsten tijd ten koste van het welijzer in belangrijke mate 
is toegenomen. 

Van de hoofdmethoden volgens welke het vloeiijzer wordt verkregen 
(volgens het Bessemer- en Thomas-proces, het smelten van ruwstaal 
in kroezen en het Siemens-Martin-proces) kan bij ons alleen het laatst- 
genoemde in aanmerking komen. Het Bessemer-proces vereischt, om 
met voordeel toegepast te worden, een combinatie met het hoogoven- 
bedrijf; het smelten in kroezen is een kostbaar procédé en zal zich dus 
bepalen tot landen waar de staalindustrie reeds bloeiende is en het 
hoofdmateriaal niet door hooge transportkosten bezwaard wordt. 

Als voordeelen van het Siemens-Martin-proces worden aangevoerd, 
dat men de generators kan voeden met brandstoffen van allerlei aard, 
ook van zeer geringe waarde; dat het hoofdmateriaal bestaat uit allerlei 
afval van smeedijzer en staal (z. g. «scraps»); dat men door toe- 
passing van het Landore-proces in plaats van scraps geheel of gedeel- 
telijk ertsen kan gebruiken; dat men in staat is alle soorten van 
smeedijzer en stual in vooruit bepaalde ‘samenstelling te vervaardigen 
en dat het procédé zich bij uitstek laat toepassen tot het gieten van 
voorwerpen van allerlei afmetingen en van den meest samengestelden 
vorm. 

De toepassingen van het Martin-metaal zijn wegens zijn goede eigen- 
schappen zeer talrijk en veelzijdig zoowel bij spoorwegen en bouw- 
constructien als voor artillerie-materieel en het gieten van verschillende 
voorwerpen, terwijl door gloeien de vervaardigde voorwerpen in deug- 
delijkheid aanmerkelijk toenemen. De productie wordt dan ook steeds 
grooter; zij was in Groot-Brittanje in 1885 vier en een half maal 
grooter dan in 1876 en bedroeg in eerstgenoemd jaar 583918 ton. 

Zal nu de Nederlandsche staal-industrie met de buitenlandsche kunnen 
concurreeren? Schr. gaat daartoe na de elementen, die de kosten van 
productie beheerschen. 

a. Brandstoffen; hieromtrent wordt opgemerkt, dat men bij het 
Martin-procédé brandstoffen van zeer inferieure kwaliteit kan gebrui- 
ken, ook die welke op eigen bodem worden verkregen: hout, turf, 
bruinkool, enz.; terwijl bovendien de gunstige ligging van Nederland 
ten opzichte van Engeland voor den doorvoer van steenkolen en de 
nabijheid van de Duitsche en Belgische kolendistricten maakt, dat de 
brandstof in Nederland niet duurder behoeft te zijn dan elders. 

b. Afval van smeedbaar ijzer. De «scraps» worden overal tegen 
goede prijzen opgekocht en in groote hoeveelheden door ons land heen 
vervoerd; de nederlandsche industrie zoude deze dus zoo goed als elke 
buitenlandsche nijverheid kunnen aanwenden. Bovendien zoude men de 
scraps geheel of gedeeltelijk volgens het Landore-proces kunnen ver- 
vangen door ertsen. Van deze ertsen kunnen alleen die met groot 
ijzergehalte in aanmerking komen als: de Makta-ertsen (Algerië) met 
62 9/9 en die van Bilbao (Spanje) met 55—60 0/0 ijzergehalte. Deze ertsen 
worden in groote hoeveelheden in Engeland, Frankrijk, Duitschland en 
België verwerkt, en gedeeltelijk in Nederland ingevoerd. Daar nu de 
vrachten van Bilbao naar de Nederlandsche en de Engelsche havens 
gelijk zijn, zoude de Nederlandsche industrie in dit opzicht bij de En- 
gelsche niet behoeven achter te staan en zou boven Duitschland zelfs 
de meerdere kosten van vracht, zijnde 3 a 4 gulden per ton erts, vóór 
hebben. 

c. Ruw ijzer en mangaan- of silicium-alliages voor het proces be- 
noadigd, kunnen tot weinig verhoogde prijzen uit Engeland als «hematite 
pig» of wel uit Duitschland of België worden aangevoerd. 

d. Arbeidsloonen zijn in Nederland veel lager dan in Engeland en 
weinig hooger of even hoog als in Duitschland; ook de algemeene. 
onkosten van een staal-werk (bezoldigingen, bureaukosten, belastingen, 
verlichting, onderhoud enz.) behoeven evenmin in Nederland hooger 
te zijn dan ergens elders. 

De verschillende elementen in rekening brengende, komt Schr. zonder 
aan deze cijfers absolute waarde te hechten tot de conclusie, dat de 
uitgaven aan materialen op het Duitsche smeltwerk zullen bedragen 
f 50.66 per ton staal tegen f 52.53 in Nederland: het verschil tusschen 
deze cijfers ten nadeele van Nederland wordt ruim opgewogen door de 
transportkosten van het ijzer uit Duitschland, te stellen op 3 a 4 
gulden per ton. 

Op grond van een en ander acht Schr. deze industrie in Nederland 
alleszins bestaanbaar en meent dat ondernemende ijzerindustrieelen, 
die zich de kosten van aanschaffing van een Martin-oven (bedragende 
ongeveer f 6000) wilden getroosten, gemakkelijk deze bestaanbaarheid 
tot hun eigen voordeel zouden kunnen aantoonen. 

Ook meent Schr., dat het Gouvernement met succes zelf een staal- 
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fabriek zou kunnen exploiteeren met het oog op den afval en de be- 
hoeften aan de Rijkswerven en de artillerie- werkplaatsen, zoornede om 
onafhankelijk van het Buitenland te blijven in tijden van oorlog, enz. 

Een goed denkbeeld van Schr. was het aan zijn brochure een be- 
schrijving van het Siemens-Martin-proces, door een plaat opgehelderd, 
toetevoegen en wel als aanhangsel, niet in den tekst zelven ingevoegd, 
waardoor dus de aandacht van de hoofdzaak niet wordt afgeleid en 
tevens de herinnering aan de details van het procédé wordt opgefrischt. 


K. 


TECHNISCHE TIJDSCHRIFTEN. 
Verkorte inhoudsopgaaf. 


Le Génie Civil, no. 22. De autographometer van Floran de Villepigue, 
door H. Mamy (geïll); toestel op drie wielen om automatisch afstan- 
den, hock verschillen en hoogteverschillen van eene doorloopen richting 
op te teekenen. — Metalen dwarsliggers (slot), geill.; de dwarsligger 
van BoyENVAL en PoNsARD, die van de Cie de l'Est, van den ingenieur 
CANTERO, van de Cie Paris-Lyon-Méditerranée en van SEvERAcC. — De 
hydraulische ascenseurs van de onderaardsche stations van den Mersey- 
spoorweg; zeer uitvoerige beschrijving (geill.) door A. LALANGE. — Kort 
overzicht van de industrie van Noorwegen in 1886. — Tentoonstelling 
van 1889; officieele bescheiden. met twee platen: een gezicht a vol 
d'oiseau op de tentoonstellingsgebouwen op het Champs de Mars; 
details van een ijzeren dakspant voor de machinegalerij. 


Revue industrielle, no. 13. Machine van Barker, geconstruéerd door 
BATEMAN en Co., om schroefvormige boorijzers te wetten (geill.) — 
Meettoestellen voor electrische accumulatoren door LesTANG (geill.). — 
Gloeilamp van Dr. AvER, door MARNIER (geill.) — Ventilator voor tor- 
pedobooten, systeem YARROw (geïll. 


Electricien, 12 Maart. — Over de verbinding der elektromagneten in 
telegraphische toestellen. — De phonopore. — Daling van den gas- 
prijs. — De maatschappij Edison-Swan. — Gebruik van den inductor 
van Postel-Vinay om elektrische klokken in beweging te brengen. — 
Akademie van wetenschappen: Over een methode om den inductie- 
stroom te bepalen, die een elektromagnetisch stelsel doorloopt. Over 
het verband, dat er bestaan kan tusschen magnetische variatiën en de 
aardbevingen. — Vergadering der fransche natuurkundige vereeniging. 
Accumulateurs met losse elektroden. 


Id. 19 Maart. Ontbranding van ladingen door platina. — Gebruik 
van de elektrische vonk om de ontvlambaarheid van petroleum te 
bepalen. — Verordening regelende het gebruik van elektrisch licht in 
theaters, cafés-concert en andere openbare gebouwen. — Engelsche 
correspondentie: Gas en elektriciteit. Het elektrisch licht en het 
Suez-kanaal. — Akademie van wetenschappen. Over de magnetische 
uitwerkselen der aardbevingen. Over de bepaling der polen van de 
magneten. — Overzicht over de jaarlijksche uitgaven op elektrisch 
gebied. — Accumulateurs met losse elektroden. — Gemengde berichten. 
Gebruik van het arbeidsvermogen van den Niagara. — De tentoonstel- 
ling van Melbourne. — Een logogriphe. 

Id. 26 Maart. — Kritiek omtrent de verordening regelende het ge- 
bruik van elektrisch licht in théaters, cafés-concert en andere openbare 
gebouwen. — De Integraphe van de HH. Abdank-Abakanowicz en 
Napoli. — Over het stelsel van verdeeling (van den stroom voor elek- 
trisch licht) van Diehl. — Engelsche correspondentie: De maatschappij 
Brush. Elektrische gemeenschap tusschen de kust en vuurschepen. 
De telegraphen in Engeland. — Akademie van wetenschappen. Over 
een standaard-element. Vergadering der fransche natuurkundige 
vereeniging. — Gemengde berichten. Kunstmatige produktie van robij- 
nen. — Een Gramme-ring voor kleine motors. — be parelvangst en de 
elektrische verlichting. — De windstreken aangeteekend op brieven- 
bussen. — Uitgeloofde prijs van 100 guinjes. 


Engineering, | April. De Amerikaansche Maatschappij van Burger]. Inge- 
nieurs;excursiën naar, en beschrijvingen van de Draai beug over Harlem Ri- 
ver (geïll), de Continental Iron Works, IJsmachinerie van Pontifex. 
(geill) — De Climax motor, eene kleine snelloopende stoommachine 
4 P. K. met spiraalbuisketel en condensor of waterwarmer. (geill.) — 
Ketels en quadrupleexpansie stoommachine van het S. S. »County of 
York”. (geill.) — 15 tons drijvende kraan voor China voor het lichten 
van zware machinedeelen en kanonnen. (geill.) — Ondergrondpomp- 
machines voor mijnen, correspondentie: bezwaren tegen het systeem 
om de machine onder in de mijn te plaatsen. — Schuine naden van 
stoomketels; correspondentie. — De (Engelsche) vloot; discussie in 
het parlament hierover. — De slechte dolken en bajonetten; advies 
der commissie van onderzoek in zake de zwakke dolken welke in 
het vorige jaar aan de vloot geleverd werden. (1) — Het instituut 
van scheepsbouwkundige ingenieurs; lezingen over: de koopvaardijdienst 
en de marine, proeven met torpedobooten, torpedobooten met twee 
schroeven. — Spoorwegtunnel onder de Thames te Londen van de 
City naar Southwark, een nieuw project. (geill.) — Kleine aanteekenin- 
gen, o. a. chroomstalen projectilen, de voorgestelde aankoop door den 
Staat van spoorwegen in Noorwegen, nieuwe staalfabriek in Zuid Rus- 
land, het faillissement van de cargadoors en assurantiefirma PATTON en 
VICKERS. — Gesloten tweern- en geslagen draadkabels, eene nieuwe 
constructie van draadkabels met cylindrisch gladde oppervlakte. (geill.) 


(1). Zie hierover ook »Puuch or the London Charivari” April 9 N. 
bl. 170 en 171. 
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GILBERT’s isolators voor telegraafdraden, geïll. — Wetenschappelijk 
ijzergieten; eene lezing van den heer Thomas TURNER over den invloed 
van koolstof en silicium op gegoten ijzer. 


Deutsche Bauzeitung, no. 29. Het hoog reservoir der Charlottenburger 
waterleiding op den Fichtenberg bij Steglitz (geill.); sedert 1 October 
1886 in gebruik; totale kosten 150,000 mk., waarvan 27,300 mk. voor 
het smeedijzeren reservoir van 2000 M3 inhond. — Het gegalvaniseerd 
ijzer en zijn gebruik. (vervolg) 

No. 30. Berekening van de aflossing van een kapitaal. 
vaniseerd ijzer en zijn gebruik (slot) 


Centralbl. der Bouverwaltung, No. 15. De gemetselde boog als dak- 
spant, door L. v. TIEDEMANN. (geïll) — Rolbrug over de invaart (wijd 
31.5 M.) van de Westhaven te Greenock volgens het patent KINIPPLE. 
(geill.) — IJzerbeslag van schuifdeuren volgens G. Werkum. (geïll) -- 
Proefmal voor het normaalprofil bi) spoorwegen. (geïll). 


Allgemeine Bauzeitung, Heft 3. — Berekening van den waterafvoer 
van stroomen uit de regenhoeveelheid en de grootte en den aard van 
het stroomgebied, door Ing. LAUTERBURG (vervolg). — Tunnels onder 
zeearmen en bruggen hierover; kritische studie door Arch. TRZESCHTIK 
wordt vervolgd). — Vervolg der teekeningen van »das Kaiserliche 
Stiftungshaus” te Weenen en het nieuwe vKonig Karls-Bad” te Wildbad. 


Tijdschr. v. het Kon. Inst. v. Ingenieurs, 1886/87, 4e Afl. 2e ged. -- 
Over de toepassing van plaatijzeren buizen en gegoten ijzeren kogel- 
scharnieren bij de persinrichting van sure wee E, door J. C. 
HEIJNING, met plaat. — Vertalingen: De doorbuigingsteekenaar en zijn 
gebruik, alleen en in verbinding met den uitrekkingsteekenaar door 
Dr. W. Fränkel, met 2 platen. — Over den invloed der ontlaattempe- 
ratuur op de vastheid en de samenstelling van staal, door A. Jarolimek. - — 
De asphaltbestratingen van Berlijn. — Hydraulische werktuigen van 
de Angleseadraaibrug, met plaat. — Een studie van de banken der 
Loire tusschen de zee en St. Nazaire, door Préverez, met plaat. 

Nieuw verschenen werken. 


Het gegal- 


KLEINE MEDEDEELINGEN. 
Het omwaaien van een spoortrein. 


Eenige Duitsche bladen ontleenen aan het Russische maandblad »de 
Ingenieur” het volgend bericht. Op de lijn Birsula—Elisabethgrad 
werden in 't laatst van Juni van ’t vorig jaar 18 wagens uit het 
midden van een goederentrein door storm omvergeworpen. De trein, 
die uit locomotief, 4 beladen en 41 onbeladen wagens bestond, vertrok 
's nachts te half drie van het station Pomoschnaja in de richting van 
Nowo-Ukrainska; na ongeveer een half uur brak een hevig onweer 
los, de wind werd storm en dicht bij laatsteenoemd station had het 
ongeluk plaats. Bij onderzoek bleek, dat de locomotief met de drie 
eerste wagens nog vast in de rails stond, dat de daarop volgende 18 
wagens losgescheurd waren en zijdelings op den spoorwegdam lagen 
terwijl de laatste, voor 't meerendeel lage en open wagens, weer 
regelmatig in de rails waren blijven staan. Uit de wijze, waarop de 
omgevallen wagens neerlagen en uit de opgaven van het personeel van 
den trein bleek. dat de laatste der 18 wagens eerst door den wind 
was omgestooten en toen in samenwerking met den storm de overige 
had meegetrokken. 

Omtrent de grootte van den winddruk, die het ongeluk heeft kunnen 
veroorzaken, vindt men de volgende opgaven. De lengte van het bovenstel 
van den eerst omgeworpen wagen bedroeg 6.70 M., zijn hoogte boven 
de rails 3.5 M., de afstand tusschen onderkant wagen en bovenkant 
rails 0.85 M. en het gewicht van den ongeladen wagen 6200 KG. Naar 
deze gegevens zou de winddruk minstens 123 KG. per M2. hebben 
bedragen. waarmee een windsnelheid van ongeveer 32 M. per secunde 
correspondeert, welke alzoo die van een orkaan nabijkomt. Zij moet 
echter grooter zijn geweest, daar vóór het omvallen de sterke koppeling 
met de andere wagens eerst moest worden verbroken. 

Waarschijnlijk zou het ongeluk — babar oe geen menschenlevens 
waren te betreuren — niet hebben plaats gehad, als de hooge ongeladen 
wagens doelmatiger tusschen de lage open wagens waren verdeeld 
geweest, zoodat aan den wind niet plaatselijk zoo'n groot aangrijpings- 
vlak zou zijn geboden. J. K. 


Stoomzuiger, systeem Smalley. 


Naar de »Revue Industrielle’ meldt, werd zulk een zuiger onlangs 
onderzocht nadat hij zes maanden dienst had gedaan. Hij was toen 
nog volmaakt dicht, de cylinderwand was gepolijst en de ringen waren 
glad en overal van gelijke dikte. Onderstaande afbeelding stelt heim 
in doorsnede en aanzicht voor. 
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p, p, zijn de ringen, die tengevolge van hun vorm zonder buiten- 
gewone wrijving kunnen uitzetten. 

h, h, zijn openingen in de zuigerdeksels welke stoom toelaten tegen 
de binnenkanten der ringen, door tusschenkomst van ringvormige 
kamers s, s. 

Veeren om de ringen naar buiten te drukken zijn niet aanwezig ; 
dit geschiedt telkens aan de stoomzijde door den stoom die in de 
ringvormige kamer toegang verkrijgt. Daar deze kamer s als schadelijke 
ruimte werkt, komt het ons raadzaam voor haar niet grooter te 
maken dan hoog noodzakelijk is, zooals door ons is aangeduid in den 
rechterhoek van bovenstaand schetsje, dat wij overigens aan de Rev. 
Industr. ontleenden. R. 


De grootste inrichting voor electrisch licht in de wereld. 


Volgens eene mededeeling van Dr. WERNER SIEMENS in de »Electro- 
technische Verein” bezit de Keizer van Rusland de grootste en 
yee ie inrichting voor electrisch licht in zijn winterpaleis te 

t. Petersburg. Sedert eenigen tijd zijn alle vertrekken in dit gebouw, 
aan de oevers der Newa gelegen, met 12,000 gloeilampen verlicht, 
terwijl op de binnenplaatsen en op het aan het paleis grenzende 
groote plein 56 booglampen zijn geplaatst. De machines voor deze 
groote inrichting, die bij feesten in haar geheel in werking wordt 
gebracht, zijn geplaatst in de kelderruimten en omvatten 8 stoom- 
machines van ongeveer 2500 Pkr., die met inbegrip der reservemachines 
26 dynamo's drijven. De geheele inrichting is in weinige maanden 
door de ingenieurs van het winterpaleis, onder medewerking der firma 
SIEMENS EN HALSKE te St. Petersburg, aangelegd. Deze firma voorziet 
eveneens de geheele Newsky-Prospect en de Morskoy, de belangrijkste 
en sierlijkste straten van St. Petersburg, met electrisch booglicht, 
terwijl zij de aanliggende huizen met gloeilicht bedient. Wat electrische 
verlichting betreft neemt dan ook St. Petersburg wel de eerste plaats 
in onder alle steden der wereld. 

(Uhland’s Wochenschr. für Industrie und Technik.) 


Middel om het zoogenaamde doorzweeten van petroleum te voorkomen. 


»Le Génie Civil” geeft het volgende eenvoudige middel daartegen 
aan, afkomstig van een oud-professor in de natuurkunde, dat wel 
algemeen verspreid verdient te worden, daar het gericht is tegen een der 
grootste onaangenaamheden bij het gebruik van petroleum. Het woord 
doorzweeten is eene zeer onjuiste uitdrukking, daar zoowel metalen 
als glas en porselein volkomen ondoordringbaar zijn voor petroleum; 
het hinderlijke neerslag dat zich op de buitenvlakte der petroleum- 
reservoirs vormt, ontstaat door condensatie van de petroleum-dampen. 
Om het te voorkomen brenge men aan de buitenzijde onder den 
glasdrager een kleine wollen ring aan; het 8 à 10 maal omwikkelen 
met een wollen draad is voldoende en verhindert het overvloeien. 
Natuurlijk moet na eenigen tijd de ring, die dan vol olie is, worden 
vernieuwd. 


Drijvende kraan van 100 ton draagkracht. 


Door de firma ARMSTRONG, MITCHELL EN Co. te Newcastle upon 
Tyne is eene dergelijke kraan vervaardigd voor de dokken van de 
Mersey. Zij heeft een vlucht van voldoende lengte en hoogte, om te 
dienen voor het bemasten van schepen en het behandelen van de 
sluisdeuren in geval van herstelling. In ’t laatste geval moet de kraan 
een gewicht van 100 ton kunnen lichten, en reikt dan ongeveer 1.80 M. 
buiten de boorden van den ponton, die haar draagt. Bij haar sterkste 
helling bevindt zich de opheffingshaak op 6.75 M. buiten den ponton, 
en de te dragen last mag dan niet grooter zijn dan 30 ton. 

De kraan rust op raderen, loopende over een cirkelvormig spoor, op 
den ponton bevestigd; bij hare omdraaiing neemt zij de stoommachine 
mede. Om de stabiliteit in alle omstandigheden te verzekeren, is er 
behalve vaste tegenwichten een veranderlijk tegenwicht aangebracht, 
bestaande uit eene meer of min groote massa water, aangevoerd door 
een centrifugaalpomp door eene afzonderlijke machine bewogen. De 
kraan heeft verder twee stel kettingen; het eene voor lasten beneden 
30 ton, het andere voor lasten tusschen 30 en 100 ton. De ponton, 
die de kraan draagt, is 39 M. lang en 13.40 M. breed, en heeft een 
diepgang van ongeveer 1.65 M. Hij kan meteen snelheid van 5 knoopen 
in *t uur worden voortbewogen. (Engineer en Ann. d. Trav. P.) 


Weerkundige waarnemingen te Utrecht, 8 uur voormiddag. 


Barometer- Windkracht,| Tempera- v 
stand in | wind raden | ‘regen tn 
i | | 

8 April 1887. — — | =- | — — 
"Aia 1665 | NO. | 1 | 4 0 
tO -4 > | 768.4 | NO. | i | 7 | 0 
ra 767.0 ONE | Æ 10 | 0 
> AN | 763.5 Z.0. 1 i ON Ss 
Etn en 7622 | N.N.O. 1 | 5 | 0 
Me a | 763.0 | N.N.W E pS 0 


Rivierberichten 
Waterhoogten, in Meters + A.P. 8 uur voormiddag. 


| i 
; Keulen. | Nijme-| Arn- Mass: k 
1887. | Pirie Lobith. ke e Seer Venlo. | Grave. 
— | | oe en mn IP 
| 
9 April || 39.08 | 12.03 | 9.54 | 9.61 |10.16 | 43.64 |11.83 | 7.87 
10 „ || 39.02 | 11.88 | 9.39 | 9.50 | 10.05 | 48.53 | 11.28 | 7.70 
5 $ 88.93 | 11.78 | 9.28 | — 996 | 43.36 |11.18 , 7.32 
12 , | 3881 | 11.69 | 9.18 | 9.33 | 9.88 | 43.33 [1098 | 7.11 
a | 38 73 | 11.57 | 9.09 | 9.25 | 9.79 | 43.25 | 10.82 | 6.96 
A y 38.61 | 11.46 | 8.98 | 9.15 | 9.69 | 43.16 | 10.86 | 6.80 
E A | 38.54 | 11.37 | 8.88 | 9.07 | 9.61 | 43.33 | 10.82 | 6.68 
| w Maas- 
ee Lo». [von = eitr brak. trial ro ar 

Nul der oude schalen 35.85) 13.91! 6.22| 6.91] — | 7.87/42.20) — | 4.85 
Gem. laagste standen 37.35| 9,79, 7.45| 7.88| 8.38| 8.21|42.37| 9.00] 4.90 
Gem. zomerst. (1 Mei | | | 

tot 1 Nov.) 1871—80 3883 11.43) 8.85| 9.04| — | 9.42|42.87| 9.94| 5.82 
Gem. Jaarst. 1851-80 38.70! — | 8.93) 8.99] — | 9.46/43.12 10.80! 6.63 
Merk III. (Verbod | | | T 

van stoomvaart). |43.65|15.70,12.62 12.71 


Men zie verder „De Ingenieur” 1886, n°. 4. 


BINNENLANDSCHE BERICHTEN. 


Bij Kon. besluit van 8 April 4887 no. 6 is eene com- 
missie ingesteld tot het houden van een vergelijkend onderzoek 
van de bekwaamheid der candidaten naar de betrekking van 
adspirant-ingenieur van den waterstaat dingende, welke bestaat 
uit de heeren: 

P. Caland, hoofdinspecteur van den waterstaat als voorzitter ; 

G. Van Diesen. hoofdingenieur voor de rivieren; 

A. M. K. W. baron van Ittersum, hoofdingenieur van den 
waterstaat in het 6de district; 

dr. G. J. Legebeke, hoogleeraar aan de Polytechnische school 
te Delft; 

W. T. Koster, administrateur bij het Ministerie van Water- 
staat, Handel en Nijverheid ; 

R. O. Van Manen, ingenieur van den waterstaat te Zutphen; 

A. A. Bekaar, ingenieur van den waterstaat te Maastricht, 
tevens secretaris. 


BUITENLANDSCHE BERICHTEN. 

+M. Pollitzer. Het »Organ f. d. Fortschr. der Eisenbahnwesens” 
behelst een korte necrologie van den 13 Oct. 1886 op 56jarigen 
leeftijd overleden inspecteur Moritz POLLITZER, bekend om zijne 
werken over spoorwegbouw en onderhoud (Bahn-Erhaltung, Der 
Bau-Techniker, Höhere Eisenbahnkunde, waarvan het eerste deel 
verscheen en besproken is in »de Ingenieur” no. 6), alsmede 
door verschillende uitvindingen op electrotechnisch gebied (elec- 
trische sluitboom, semaforen, blokinrichtingen enz ). POLLITZER 
werd 15 Maart 1830 te Lipto Szt. Miklos in Hongarije geboren 
en verliet in 1855 de Polyt. school te Weenen. Hij trad in 1856 
in dienst bij de K. K. privaat Oostenrijksche Staatsspoorweg- 
maatschappij om er tot zijn dood te blijven; tot 1873 bij bouw- 
uitvoeringen, daarna als inspecteur en chef van het bureau voor 
bovenbouw en mechanische inrichtingen. 

Commissie voor spoorwegen in Tokin. Bij beschikking van den 
Franschen Minister van Buitenlandsche Zaken, dd. 19 Maart, is 
een technische commissie ingesteld om een algemeen plan te ont- 
werpen voor spoorwegen in Tonkin. President is de hoofding. 
der mijnen, tevens raadgevend ingenieur voor de Protectoraten, 
Fucus; secretaris de ingenieur der P. et Ch., Getren. De ver- 
schillende ministeriën zijn vertegenwoordigd door den staatsraad 
DE LIRON D'AIROLES, den marine-kapitein CAVELIER DE CUVER- 
VILLE, den directeur der spoorwegen Lax, den handelsdirecteur 
MARIE en den kapitein der artillerie Gosse. 

(Le Génie Civil.) 


De aanleg van spoorwegen in Rumenié wordt met kracht 
voortgezet. Bij de wet van 28 Maart is van algemeen nut ver- 
klaard de bouw van de volgende lijnen: Téreu—Ocna—Moi- 
nesci, Térgoviste—Puciosa, Pitesci—Curtea d'Arges, Piatra 
Tarcau, Buyeu—Patarlage, Térgu—Ocna—Slánic, Craiova— 
Calafat, Focsani — Odobesti, Oltenitza—Bucarest, Dorohoiu—Jassi. 

(Ne A: de de Do) 


Internationale tentoonstelling te Melbourne in 1888, Deze ten- 
toonstelling, ter gelegenheid van het ecuwfeest te Melbourne, 
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zal geopend worden op 1 Aug. 1888. Aanvragen voor plaatsruimte 
moeten voor het einde van Aug. 1887 worden gedaan; de 
plaatsing is kosteloos; evenzoo de beweegkracht voor de machines. 
Inlichtingen voor den officiéelen catalogus moeten vóór Juni 1888 
te Melbourne worden ingeleverd. De goederen worden in ont- 
vangst genomen van 1 Mei 1888 af, terwijl de tentoonstellings- 
ruimten vóór 15 Juli van dat jaar gereed zullen zijn. De jury- 
leden zullen benoemd worden door de landen zelf welke ver- 
tegenwoordigd zijn. (1) (N. Ann. d. l. C.) 


GEMENGDE BERICHTEN. 


De werken aan het tentoonstellingsgebouw en de feestzaal ter 
relegenheid van het 50-jarig feest der spoorwegen in het Bois de 

incennes te Parijs naderen hunne voltooing. Onder de groote aan- 
trekkelijkheden zal, behalve alles wat op spoorwegen betrekking heeft, 
zoomede de reproductién van internationale stations langs een circuluiren 
spoorweg, en van het station van St. Germain in 1837, eene kunst- 
matige mijn behooren. Op 18 M. diepte gelegen, zal zij volgens »Le 
Génie Civil” een doolhof vormen van eenige kilometers lengte, gesteund 
door kolossale pijlers, met galerijen, putten, enz. 

Door de »Verein fiir Eisenbahnkunde zu Berlin” is voor 1887 de 


volgende prijsvraag uitgeschreven: 
» Welche Grundsätze sind für die Anwendung und den Betrieb 


exploitatie bij de Köln—Mindener, Rheinische en Bergisch— Markische 
spoorweg-maatschappijen. 

Art. 2 bepaalt o. a. dat alle op Nederlandsch grondgebied bedreven 
overtredingen, enz. den dienst der spoorwegen betreffende, vervolgd 
en berecht zullen worden volgens de Nederlandsche wetten en veror- 
deningen, terwijl art. 3 bepaalt, dat de wegwerkers, baan- en overweg- 
wachters, zoomede werklieden en portiers in de stations te Venlo, 
Zevenaar en Winterswijk, Nederlandsche onderdanen moeten zijn. 


De Kamer van Koophandel en Fabrieken te 's-Gravenhage besloot 
42 April jl. hare bezwaren kenbaar te maken teven een eventueelen 
aanleg van den stoomtramweg der Holl. IJz. Spvorw.mij. langs het 
strand te Scheveningen, als zijnde belemmerend voor het visschers- 
bedrijf; maar zich overigens te onthouden van een oordeel over het 
doortrekken van den tramweg over den Scheveningschen weg naar 
het Badhuis. 


De dagbladen melden, dat te Rome op 12 April jl. het congres van 
het vInstitut international de Statistique” is geopend. De Italiaansche 
minister van landbouw, nijverheid en koophandel Grimaldi werd tot 
eerevoorzitter benoemd. President is Sir W. Rawson, vice-presidenten 
zijn Levasseur, Newmann en Spallart. 


BENOEMINGEN, VERPLAATSINGEN, ENZ. 


Bij Kon. besluit is de opzichter der gemeentewerken te 


von Stellwerken zur Sicherung von Weichen und Signalen auf | Dordrecht, -A. NuGTEREN Az. benoemd tot opziener der domeinen 


Bahnhöfen nach den bisherigen Erfahrungen zu empfehlen?” 

Daarbij wordt opgemerkt, dat geene gedetailleerde afbeelding en 
beschrijving der betreffende mechanische inrichtingen wordt verlangd, 
maar dat in drie afdeelingen regels moeten worden opgesteld: 

do. voor de toepassing der stelwerken; hierbij zooveel doenlijk alle 
in aanmerking komende gevallen te behandelen en door schematische 
handteekeningen der betreffende sporen toe te lichten, zooveel mogelijk 
naar uitgevoerde inrichtingen ; 

2o. voor de verbinding der stelwerken met de wissels en signalen ; 

3o. voor het gebruik der stelwerken (verbinding van het stations- 
personeel met den stelwachter, dienstaanwijzing voor dezen laatsten, 
maatregelen van contrôle, enz.) 

De beantwoording moet in de Duitsche taal geschreven en vóór 
15 Dec. 1887 worden ingezonden aan het Bestuur van den » Verein”, 
Berlin W., Wilhelmstrasse 92/93. Als prijs wordt 500 mark uitgeloofd, 
terwijl het bekroonde werk het eigendom blijft van den schrijver. 

(Org. f. d. F. d. Eisenb.w. 1887, Heft IT.) 


Omtrent de Haven van Batavia te Tjandjong Priok bevat de N. R. 
Ct. een uittreksel uit het Kol. Verslag van 1886. Uit de mededeelingen, 
loopende over de laatste acht maanden van 1885, stippen wij aan, 
dat de toestand der zeehoofden, van binnen-en buitenhaven goed bleef, 
en van belangrijke opslibbing geen sprake was. Uit den mond der 
westergracht werd nog, deels met behulp van dynamiet, 12,860 MS. 
koraal weggeruimd en de diepte over de geheele breedte op 3 M. 
gebracht. Het vosterzeehoofd werd, ter bijwerking van eene sedert 1883 
waargenomen verzakking, over 475 M. lengte met hardsteen en trachiet 
30 a 40 cM. verhoogd. 

In begin 1886 kwamen 4 blokken hangars en de middenblokken van 
twee entrepôts gereed. 

In de haven van Tjandjong Priok liepen in 1885 in ’t geheel binnen 
487 stoom- en 47 zeilschepen. Van de stoomschepen behoorden 280 
tot de vloot der Ned.-Ind. Stoomvaartmij., 121 waren mailbooten der 
Mijen. Nederland en Rotterdamsche Bord. 50 behoorden tot de 
Queenslandmail en liepen binnen om den kolenvoorraad aan te vullen, 
de overigen behoorden tot verschillende reederijen. 

De gezondheidstoestand was over ’t algemeen gunstig; met het 
aanplanten van zonnebloemen op gedempte of op andere wijze aange- 
wonnen terreinen werd voortgegaan; eucalyptus en albizzia wilden 
weinig slagen. 

De ateliers der havenwerken bleven voorloopig in werking, maar 
van particuliere zijde werden geen opdrachten ontvangen. 

De uitgaven voor den bouw en het onderhoud der haven- en 
spoorwegwerken te Tjandjong-Priok worden tot 31 Dec. 1885 berekend 
op £24,500,885.50, of na aftrek van de restantwaarde van het voorhanden 
materieel ad cc. f 2,002,500 op f 22,500,000, waarvan cc. f 1,260,000 
voor den spoorwegbouw en f200,000 voor permanente gebouwen, als 
werkplaatsen, bureau, keeten en loodsen, waterleiding, enz. 


De N. R. Ct. bericht dat de electrische verlichting van de haven 
te Tandjong Priok (Batavia) weldra gereed zal zijn. Er zijn 29 boog- 
lampen (systeem Siemens en Halske) opgericht, terwijl de hangars 
door gloeilampen worden verlicht. Een stoommachine van ruim 30 Pkr. 
zal de vier dynamo-electrische machines, gewijzigd systeem Gramme, 
waarvan een als reserve, in werking brengen. 


De Ned. St. Ct. van 14 April bevat de schikking tusschen Nederland 
en Pruisen betreffende de exploitatie door laatstgenoemden Staat 
van de op Nederlandsch grondgebied gelegen vakken der spoorweg- 
lijnen van Kempen, Vierssen en Straelen naar Venlo, van Kleef naar 
Zevenaar en van Bismarck en Bocholt naar Winterswijk, vroeger in 


(1) Nadere inlichting te verkrijgen bij de Ned. Mij. t. b. v. Nijverheid 
te Haarlem, de Ver. tot b. v. fabr. en handw. nijverheid in Nederland, te 
'"s-Hage, de Centrale Ver. van Ned. Industrivelen te Amsterdam en 
de Ver. van en voor Ned. Industriëelen te 's-Hage. 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL. 


in Noordbrabant. 


De heer T. DALHUIzEN heeft zijn ontslag genomen als directeur 
der stoomtramwegrnaatschappij Oldambt — Pekela, 


In Ned. Indie: - o 
Ontslugen: op verzoek, eervol uit 's lands dienst de hoofdin- 
genieur 2e kl. bij den Waterstaat C. S. van GEUNS. 


SCHLEICHER «€ SCHULL’s 
Zeichenpapiere, Pauspapiere u. s. w., 


sind vorräthig zu den Originalpreisen bei (287) 


Th. J. DOBBE EN ZOON, Utrecht. 


GROENHARTHOUT 


voor ducdalven, remmingwerken, steigers enz., 


in plaats van bewormnageld eiken. 
Inlichtingen, prijsopgaven en voorraadsnotitiën verkrijgbaar bij 


G. ALBERTS Lzn. & Co, Middelburg. 
VAN DEN HONERT & PUNT. 


AMSTERDAM. 
TTT 
Vertegenwoordigers voor Nederland van de 


COMPAGNIE GENERALE DES CONDUITES D'E AU te Vennes (Luik). 
Leveren in deugdelijk fabrikaat en tot zeer concurreerende prijzen: 
Gegoten ijzeren Socket en Flensbuizen. 
Hulpstukken. Toestellen en Inrichtingen voor 
Gasfabrieken en Waterleidingen enz. enz. 


BECKER & BUDDINGH. — Arnhem. 
Koninklijke Fabriek van 
WW ATBERPAS-, 
HOEKMEET- 


My en andere 
y 


INSTRUMENTEN 


voor INGENIEURS, ARCHITECTEN 
LANDMETERS, TEEKENAARS 
enz. 
Geëmailleerd-ijzeren 


PEILSCHALEN, 
WW EEG WEB EK TUIG EIN. 


Bij dit nummer behoort een BIJBLAD, bevattende 
Lijst van Fabrikanten, Leveranciers enz. enz. 
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Bijblad behoorende tot „DE INGENIEUR” No. (6. 


LIJST van Fabrikanten, Leveranciers enz. 


[Prijs per regel voor niet-geabonneerden op advertentiën 
f 3.— per jaar bij vooruitbetaling. | 


Ascenseurs. J. HOOS EN ZONEN, Rotterdam. 
Basalt. KLOOS en V. LIMBURGH, Rotterdam. 
Bruggen.Soc. ANON. DE SCLESSIN,CH. ARENDT &A. Lecoca,teLuik.(Verpl.met.—) 
Bruinsteen. KLOOS en V. LIMBURGH, Rotterdam. 


Buizen. VAN DEN HONERT & PUNT, Amsterdam. ral ijzeren —) 
D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31. 
M. LUYTEN, Lek kerkerk en Rotterdam, Hertekade 9.) 


Delta-metaal. CH. REMY EN BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 72. 
Gas- en Waterleidingen. VAN DEN HONERT & PUNT, Amsterdam. 
Groenharthout. G. ALBERTS LZN. & Co., Middelburg. 

Hardsteen. KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. 


Instrumenten. Becker & BuDDINGH, Arnhem. (Waterp.-. hoekm.-, weeg-, peils.) 
KERN & Co., te Aarau (Zwitserland). (Geod. en astron.—, passers ) 
H. OLLAND, Utrecht. (Manometers. peilschalen.) 


Keien. KLoos & van LIMRURGH, Rotterd.(Fauconval-. Quenast. porphier-, basalt -) 
Kiinkmachines. TwEDDELL, PLATT& FIELDINGS, London, S. W.(Hvdraulische-) 
Kopiëertoestellen. F. J. BELINFANTE, ‘s-Gravenhage, (Druk-"en Autogr.-) 
Pannen. GEBR. V. SILLEVOLDT, Oegstgeest. (Kruis-. model Boulet.) 


Locomotieven (voor spoor- en tramwegen). R.& W. HAWTHORN. LESLIE 
& Co, New-Castle-on-Tyne. 
PECKETT & SONS, Atlas engine works, Bristol. 


(Machine-, Cylinder- en Wagon-) Consistent Vet. Talk enz. 
& Co.. Fabrikanten, Zwolle. 


Onderzoek van bouwmaterialen. SCHALKWIJK & PENNINK. Rotterdam. 


Patenten. CH. REMY & BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 54 en 72. 
» » Amsterdam, Haar). houttuinen 10 en 25, 


Pompen (Worthington Stoom-). FreD. STIELTJES & Co., Amsterdam. 


Portland Cement. DYCKERHOFF & SOHNE, Amóneburg bij Biebrich a/d Rijn. 
KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotter dam. (Bonner P. C.) 
D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31. (Boulogner P. C.) 


Smeedwerk. R. en W. HAWTHORN, LESLIE & Co., Newcastle on- Tyne. (Wielen.) 
PONSGEN & ZoLLER te Call. (Vertegenw. L. SOETEN te Venlo.) 


Steendrukwerken. A. J. BOGAERTS, Breda. 
J. LOBATTO Ran.. ’s-Grarenhage. Koningstraat 8. 


Steenen. FR. van DE Loo SR., Bemmel bij Nijmeqen.(Nageperste-.sier- en protiel-) 


Teeken- en Bureaubehoeften. H. v. AMSTEL. 
TH. J. DOBBE & ZOON, Utrecht. 


Telegraphen, telephonen, bliksemafl. enz. H. OLLAND, Utrecht. Oudegracht 
Vloeren. Tu. FERD. BIERHORST, Haarlem. (Asphalt-, marmerinozaik-, cement-) 


Werktuigen. DE JONGH & Co., Oudewater. (Stoom-, hagger-, grondgraaf- 
polderbemalings-) 
ALEX. MORTON & THOMSON, Glasgow. (Condenseer-Ejecteur) 


IJzerconstructiën. ve Joxcu & Co., Machinef. »de Hollands. IJssel”, Oudewater 
Zinkwerken. F. W. BRAAT, Kon. Stoomfabriek v. Zink enz. Delft. 


ADVERTENTIEN. 
HOOGHEEMRAADSCHAP RIJNLAND. 


Openbare Besteding. 


DIJKGRAAF EN HOOGHEEMRADEN VAN RIJNLAND 


(eng. aarden— 


Oliën. PARKER 


Jansdam 318, Utrecht. 


zullen op Zaterdag 23 April 1887, des middags ten 12 ure, in 
het Gemeenlandshuis te Leiden, bij enkele inschrijving be- 
steden, overeenkomstig het bestek en de algemeene voorwaarden: 


Het verdiepen van een gedeelte der Trekvaart tus- 
schen Leiden en Haarlem ter lengte van 7200 M 
in drie perceelen. 


Het bestek met 3 teekeningen zal, voor zoover de voorraad ireki 
van 9 April af voor 25 cent, de algemeene voorwaarden voor 25 cent 
en de gezegelde inschrij 
ter Secretarie van Rijnl 
land te Katwijk. 

Nadere inlichtingen te verkrijgen bij den Ingenieur te Leiden en 
hij genoemden Opzichter. 


Dijkgraaf en Hoogheemraden voornoemd, 


VAN DER BREGGEN, Dijkgraaf. 
EGBERT DE VRIES, Seer etaris. 


vingsbiljetten voor 22! cent verkrijgbaar zijn 
and te Leiden en bij den Opzichter van Rijn- 
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LEIDEN, 7 April 1887. 


WORTHINGTON STOOMPOMPEN. 


Generaal-Agenten: 


FRED. STIELTJES & Co, AMSTERDAM. 


Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid. 


RIJKS-WATERSTAAT. 
Provincie NOORD-BRABANT. 


AANBESTEDING. 


Op Vrijdag 29 April 1887, des voormiddags ten 10% ure, zal, 
onder nadere goedkeuring, door den Commissaris des Konings in 
de provincie Noord-Brabant, of, bij zijne afwezigheid, door een der 
leden van de Gedeputeerde Staten en in bijzijn van den Hoofd- 
ingenieur van den Waterstaat in het 6de district, aan het 
gebouw van het Provinciaal Bestuur te ’s Hertogenbosch worden 
aanbesteed: 


Het voltooien der basaltsteenglooiing langs den Keli- 
zersdijk, in den Rijks grooten weg van Sleeuwijk 
naar Breda, gemeente Raamsdonk, provincie Noord- 
Brabant. 


(Raming: f 4220.) 


Het bestek no. 57 ligt na 15 April as. ter lezing aan het gebouw 
van het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, aan de 
lokalen der Provinciale Besturen en is voorts op franco aanvrage. 
tegen betaling der aan den voet daarvan vermelde kosten, te hekomen 
bij de firma Gebroeders VAN CLEEF, boekhandelaar, Spui no. 28a te 
‘s-Gravenhage, en door hare tusschenkomst in de voornaamste ge- 
meenten des Rijks. 

Op 22 April 1887 wordt de noodige aanwijzing op de plaats ge- 
daan; voorts zijn nadere inlichtingen “te bekomen bij den Hoofdingenieur 
te 's Hertogenbosch, bij den Ingenieur DE JONG VAN BEEK EN Donk en 
bij den Opzichter HENKELMAN, beiden te Breda. 


‘s-GRAVENHAGE, 5 April 1887. 


Voor den Minister, 


De Secretaris-Generaal, 
DE BOSCH KEMPER. 


Ministerie val Waterstaat, Handel en Nijverheid, 


RIJ KS-WATERSTAAT. 
Provincie NOORD-BRABANT. 


AANBESTEDING. 


Op Vrijdag 6 Mei 1887, des voormiddags ten 10'/, ure, zal, 
onder nadere goedkeuring, door den Commissaris des Konings 
in de provincie Noord-Brabant, of, bij zijne afwezigheid, door een 
der leden van de Gedeputeerde Staten en in bijzijn van den 
Hoofdingenieur van den Waterstaat in het 6de district, aan het 
gebouw van het Provinciaal Bestuur te 's-Hertogenbosch worden 
aanbesteed : 


Het maken van een Basaltmuur langs den rechter, en 
van beschoelingen langs den linker kanaaloever der 
Zuid-Willemsvaart bij de ijzeren draaibrug te Hel- 
mond, provincie Noord-Brabant. 


(Raming f 5150.) 

Het bestek no. 61 ligt na 22 April a.s. ter lezing aan het gebouw 
van het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, aan 
de lokalen der Provinciale Besturen, en is voorts, op franco aanvrage, 
tegen betaling der aan den voet daarvan vermelde kosten, te bekomen 
bij de firma Gebroeders vaN CLEEF, boekhandelaar, Spui no. 28a, te 
‘s-Gravenhage, en door hare tusschenkomst in de voornaamste ge- 


meenten des Rijks. 

Op 29 April 1887 wordt de noodige aanwijzing op de Alert 
gedaan; voorts zijn nadere inlichtingen te bekomen bij den Hoofd- 
Ingenieur in het 6de district te ’s- Hertogenbosch, den Arrondissements- 
Ingenieur SCHUURMAN te Vught en bij den Opzichter PoMmMEÉE te Aarle- 


Rixtel. 
S-GRAVENHAGE, 9 April 1887. 
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Voor den Minister, 
De Secretaris-Generaal, 


(286) DE BOSCH KEMPER. 


Gouden 


De Portland-Cement-Fabriek van 


DYOKERHOFF & SOHNE 
te Amöneburg bij Biebrich a/d Rijn, 


levert haar erkend en uitmuntend fabrikaat, naar den eisch der werk- 
zaamheden, langzaam of snel bindend, met garantie voor de 
grootste vastheid en deugdelijkheid. 


N A GEPERSTE 
Gevel- Sier- en Profielsteenen 


VAN 
Fr. VAN DE LOO Sr., 
Bemmel bij Nijmegen. 


Gouden Medaille ANTWERPEN 1655. 
Eere-Diploma GRONINGEN 1666. 
-- Veel verminderde Prijzen. -- 


Productie-vermogen der fabriek: 400,000 vaten per jaar. H. VAN AMSTEL, 
Staats-Medaille. Magazijnhouders in de voornaamste steden. MAGAZIJN VAN 
: Al : — Jaill Teeken- en Bureaubehoeften voor 
Gouden Ee as sper Bureaux, 
re AM 318, Utrecht, 
Medaille 1869. levert best calqueerlinnen in 
Offenbach rollen van 22 Meter. 
bred 0. E 
a/M 1879. Diploma A: A 11.00 f 14.75 £17.95 on £18.90 Dee hel 
Eerste prijs Toezending franco. 
Godan voor uit- INDUSTRIEEL AGENTSCHAP 
Medaille muntend Paveljoensgracht 17, ’s-Gravenhage. 
fabrikaat, ene 
Hoogste UNIVERSEEL. 


onderscheiding 
in den 
internationalen 
Wedstrijd 
Arnhem 
1879. 


SCHALKWIJK & PENNINK, | KLOOS & VAN LIMBURGH 


ROTTERDAM. ROTTERDAM. 
ONDERZOEKINGEN VAN (278) : 
MORTELMATERIALEN, Eigenaars van Basaltgroeven 


in RIJNPRUISEN. 


Agenten van de Maatschappij 
van CP U EIN AST, 
van de Hardsteengroeven dei 
Maatschappij St. Georges en 


METALEN, VERFWAREN enz. 


Geodátische u. astron. Instrumente. 


Feinste Schweizer Reisszeuge 
verfertigen 


KERN & Cie. in Aarau (Schweiz) 
(Nachfolger von J. KERN.) 
Preiscourante mit Abbildungen 
gratis. 

9 Medaillon internationaler Aus- 
stellungen. 

Wien 1873 Ehrendiplom. 


van de Bonner Portland-cement 
Fabriek. 


Handelaars in Basalt, Hardsteen, 
Bruinsteen, 


Fauconval-, porphier- 
en basaltkeien. 


Paris 1878 Médaille d'or. 


LIFTS ASGENOEURS LFTs 


VOOR 
Hotels, Gestichten, Fabrieken, Magazijnen, Woonhuizen 
VOOR 
HAND-, GAS-, STOOMKRACHT en WATERDRUK 
VERVAARDIGEN 


J HOOS & ZONEN. — Rotterdam. 
Machinefabriek 


„DE HOLLANDSCHE IJSSEL. 
DE JONGH & Co., 


Ingenieurs te Oudewater, vervaardigen : 
Hand- en Stoombaggermolens van af het kleinste tot 
het grootste vermogen, Excavateurs, Elevators, grond- 
guig- en Perstoestellen, Stoomwerktuigen, Stoom- 
ketels, Polderbemalingswerktuigen, Brug- en 
Kap-constructiën, Drijfwerken, Desinfectie-Inrich- 
tingen, grof en fijn smeedwerk.en in het algemeen 
alles wat tot het gebied der werktuigkunde en ijzer- 
constructie behoort. 


Kassel 1870. 


KOPIEER-TOESTEL 


Medaille is de goedkoopste, degelijkste en duur 
van ver- zaamste Zwartdraktoestel. 
Geen lijmtoestel. — Uit Ijzer vervaardigd, 
dienste ada. van aaen piae. 
antie voor deugdelijke werking. 
Weenen gdelijke werking 
1873. Prospectus en drukproeven 


franco op aanvrage. 


F. J. BELINFANTE. 


Maatschappij tot Exploitatie van Staatsspoorwegen. 
AANBESTEDING 


(VOOR REKENING VAN DEN STAAT). 


Op Dinsdag den 26sten April 1887, des namiddags ten 2 ure. 
aan het Centraal-Bureau der Maatschappij tot Exploitatie van 
Staatsspoorwegen bij de Moreelse Laan te Utrecht, van: 

Bestek No. 459. 

Het maken en verplaatsen van den Onder- en Boven- 
bouw van Waterkranen, het opbreken, leveren en 
leggen van Gietijzeren Waterleidingen met toebe- 
hooren op het station ROOSENDAAL. 

De hesteding geschiedt volgens § 61 van het hestek. 

Het bestek ligt van den 12den April 1887 ter lezing aan het 
Centraal-Bureau bij de Moreelse Laan en aan het hureau van den 
Heer Sectie-Ingenieur H. E. BEUNKE te Breda en is op franco aan- 
vraag aan genoemd Centraal-Burean (Afd. Weg en Werken) te 
bekomen. tegen betaling van f 0.50. 

Inlichtingen worden gegeven aan het Centraal-Bureau (afd. Weg 
en Werken). 

De aanwijzing op het terrein zal geschieden den 19den April 1887. 
ten 1014 ure des voormiddags. 


UTRECHT, den 10den April 1887. (280) 


Groote smeedbaarheld. — Hooger 

META AL DEL A weerstandsvermogen dan ijzer. — 
8 Kleur en glans van goud. — Sterke 

GOUDEN MEDAILLE te Glasgow. 1883. weerstand tegen oxydatie en at- 
Ernx-DirLoMA te Londen, 1854. mospherische invioeden. — Wordt 


Twee GOUDEN MEDAILLES te Antwerpen 1885. T hi roest noch kopergroen 


SOCIÉTÉ ANONYME DU METAL DELTA 
108, rue Lairosse. te Lurx. 


Hot METAAL DELTA kan heet 
en koud bewerkt worden, zoo- 
wel voor pletten als trekken; bij het smeden kunnen de stukken 
buitengewoon schoon worden afgewerkt; het wordt heet verwerkt 
evenals het ijzer. 

GEBRUIK IN DE NIJVERHEID 
voor Machinedeelen, benoodigdheden voor de Marine en Spoorwegen. — 
Verschillende doeleinden: galanteriewaren, slotenmakerswerk, versierin- 
gen voor woonhuizen, bouten, scharnieren, spanjoletten enz. 

Verkoop in staven, platen, stangen, gegoten en geslagen stukken 
volgens modellen. 


Agenten te Amsterdam en te Rotterdam: de HH. Ca. REMY en 
BIENFAIT, Boompjes No. 72, te Rotterdam. 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL. 


DE INGENIEUR. 


Orgaan 


DER 


2° Jaargang. 


ia aii 


1887. —N 17. 


VEREENIGING VAN BURGERLIJKE INGENIEURS, wag 


Weekblad vewijd aan de techniek en de economie van Openbare Werken en Nijverheid. 


Prijs per Jaargang: 


Verschijnt elken Zaterdag. 


Prijs der Advertentién: 


Franco per post. De DA Ei" = 
poa re Abonnementen, stukken en mededeelingen, boeken Pon FORGE Foor ok Ss AAA AA f 0.25 
Voor Nederland . . . . . «o. … « … es wee — brochures, enz. te richten aan de Kedactie: Jacob 
Voor de Ned. Koloniën en het Buitenland met v. d. Doesstraat No. 33, te ’s-Gravenhage. Per regel der korte aankondigingen el er 
mieten 5) eh we Kae OCR ak - 10.50 Advertentiën uiterlijk Vrijdags 12 ure des voor- „Gevraagde en Aangeboden Betrekkingen” . . . - 0,10 


Voor leden der Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs 
worden bovenstaande prijzen met f 2.— verminderd. 

Over het bedrag der abonnementen in Nederland 
wordt halfjaarlijks door de Administratie beschikt. 

Afzonderlijke nummers 20 cents. 


Verantwoordelijk Redacteur: E. H. STIELTJES, Civ.-Ing., ’s-Gravenhage. 


De »Exhaust-Injector”. — Houtbestratingen. — Tentoonstelling van Belgische 
bouwmaterialen te Brussel. — Baksteenproductie in Nederland, gedurende 1886. — 


Ingezonden stukken, — Staten-Generaal. — Vergadering van het Koninklijk Instituut 
van Ingenieurs. — Technische tijdschriften. Verkorte inhoudsopgave. — Weerkundige 
waarnemingen. — Rivierberichten. — Statistieke mededeelingen. — Binnenlandsche 
berichten. — Gemengde berichten. — Benoemingen, verplaatsingen enz. 


De „Exhaust-Injector”. 
HAMER, METCALFE EN Davies’s PATENT. 
van de Patent Exhaust Steam Injector Co. limited. — Manchester. 


poor de goede zorgen van de heeren HooGLAND en 
Masser, agenten in machinerién te Dordrecht en 
hoofdagenten van bovengenoemde fabriek, is sinds 
het vorige jaar de bovenvermelde injecteur bij de 
Nederlandsche industrie ingevoerd. 

Reeds in 1882 verwierven de fabrikanten in Engeland de 
zilveren medaille voor hun toestel, zoodat voor zijne invoering 
hier te lande reeds heel wat tijd verloopen is. Ik moet dit 
toeschrijven aan de omstandigheid, dat de fabrikanten over 
het algemeen die landen de voorkeur geven, waar, door 
uitgebreidheid der industrie, een groot marktveld te vinden 
is. In Nederland zijn sinds de invoering 120 stuks geplaatst, 
de meesten op stoombooten. Dit aantal is wel een bewijs voor 
de practische waarde. 

Deze injecteurs onderscheiden zich van alle andere toestellen 
van dien naam, dat zij het water door middel van den 
afgewerkten stoom in den ketel brengen, en daarbij eene 
drukking van bijna 5 atm. kunnen overwinnen. Dit is zoo 
verrassend, dat ieder, die deze toestellen in werking ziet, 
gemonteerd zonder aanvoer van stoom uit den ketel, ter 
nauwernood het feit zal gelooven, te meer, daar zij geen 
water of stoom uit de morspijp laten vloeien, kook oor 
eenig geluid van hunne werking Tiken even. 

Voor het voeden van ketels met meer dan 5 atm. spanning 
moet men van directen stoom als suppletie gebruik maken, 
waardoor zij in staat worden eene drukking tot 7 atm. te 
overwinnen. 

Met behulp der hierbij gaande figuren wil ik trachten er 
eene beschrijving van te geven. Wij beginnen eerst met die, 
welke zonder directen stoom, en dus tot 5 atm. werken. De 
hierbij op te geven maten hebben betrekking op eenen 
injecteur n°. 4, een vermogen bezittende om circa 1200 liter 
water per uur op te brengen. 

Het geheel bestaat uit vier deelen. 10. De gegoten ijzeren 
buitenromp van cilindervormige oe es waaraan wij den 
naam van mantel zullen geven. Hij 


Sian pe gue’ 


j is van boven voorzien 
van een flens voor de verbinding der pijp die den afgewerkten 


stoom aanvoert. Aan de zijden heeft hij twee tubelures of 


middags intezenden aan de Administratie: 
BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL, Paveljoensgracht 
No. 19, te 's-Gravenhage. Abonnementen voor Adver- 
tentiën volgens afzonderlijke overeenkomst. 


s-Gravenhage, 23 April. 


GEBR. Bij eene eerste plaatsing van annonces voor Aanbesto- 


dingen is de prijs per regel $0.15; bij eene tweede en 
meerdere plaatsing van dezelfde annonce f 0,10, 


Bewijsnummers op verlangen a f 0.10 te bekomen. 


spruiten van flenzen voorzien, dienende de bovenste voor den 
toevoer, de onderste voor den afvoer van het voedingswater, 
terwijl een aangegoten schijf de verbinding voor een koperen 
stuk daarstelt, waardoor het overvloeien van het water bij 
het in werking brengen geschiedt. De grootste buitenwerksche 
middellijn van dezen mantel is zonder de tubelures, 6 cM., 
terwijl zijne lengte 27 cM. bedraagt. Deze afmetingen zijn nog 
kleiner dan van die, volgens het oude stelsel van GIFFARD. 

2o. Het zooeven genoemde koperen stuk. Dit zakvormige 
pijpje is, zooals de doorsnede aanwijst, van een middenschot 
voorzien, om te voorkomen dat lucht in den injecteur kan 
dringen. 

30. Een vaste kegelvormige buis, geschroefd in het boveneinde 
van den ijzeren mantel, waardoor de afgewerkte stoom in 
den toestel komt. Zij heeft eene lengte van 8.5 cM., aan de 
bovenzijde een inwendige middellijn van 4.5 cM., aan de 
onderzijde van 1.7 cM. Binnen in deze buis bevindt zich een 
vast conisch puntstuk, dat blijkens de figuur tot diep in de 
volgende buis dringt en alleen het doel heeft den toevloeienden 
stoom inniger met het water in aanraking te brengen. 

4o. Een zeer samengesteld stuk, uitgevoerd in koperalliage, 
dat wij den naam van regulateur zullen geven. 

Het heeft den vorm van een cilindervormigen koker, van 
onderen gesloten en eindigende in eene zeskante moer; de 
regulateur sluit op drie plaatsen tegen ringvormige verhoo- 
gingen, die zich binnen in den mante borada. De afsluiting 
geschiedt evenals bij den injecteur van GIFFARD, door middel 
van eene omwinding met koord. 

De eerste afsluiting bevindt zich dadelijk onder de tubelure 
voor den aanvoer van water, de tweede is geplaatst in de 
ruimte tusschen het overvloeistuk en de afvoerpijp, terwijl 
de derde afsluiting zich aan het ondereinde boven den daar 
aanwezigen schroefdraad bevindt. De wand van den koker is 
tusschen de bovenste en middelste afsluiting gedeeltelijk 
weggenomen, om plaats te geven aan eene kegelvormige buis, 
die tevens de verbinding van die twee afsluitingen vormt. 
Juist boven de tweede afsluiting is eene tweede kegelvormige 
buis ingeschroefd, die met de eerste correspondeert. Het 
ondergedeelte van den koker tusschen de 2de en 3de afsluiting 
is aan de zijde op vier plaatsen van langwerpige openingen 
voorzien, die met de tubelure voor den afvoer van het water 
in verbinding staan. Deze beide kegelvormige buizen van 
den regulateur kunnen, evenals bij de injecteurs systeem 
ScHAU, BLANCKE enz., niet bewogen worden en behouden dus 
steeds een vasten afstand van elkander. Zij vormen met de 
buis onder n°. 3 beschreven, het herkende deel van den 
injecteur. 

De buizen hebben de volgende afmetingen: bovenste buis, 
lengte 9.2 cM., grootste inwendige middellijn 3.4 cM., kleinste 
opening 0.4 cM.; onderste buis, lengte 4 cM., grootste inwendige 
middellijn 2.2 cM., kleinste opening 0.4 cM. Op het onderste 
kokervormige deel van den regulateur is een schroefdraad 
gesneden, loopende in den overeenkomstigen draad waarmede 
het onderste gedeelte van den mantel is voorzien. Deze dient 
om den regulateur hooger of lager te stellen. 


De Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs stelt zich in geenen deele verantwoordelijk voor de denkbeelden in de onderscheidene bijdragen ontwikkeld of toegelicht. 


130 


Volgens de beschrijving zou deze injecteur geen noemens- 
waardig verschil opleveren met de reeds bestaande soorten, 
ware het niet, dat de bovenbuis van den regulateur eene zeer 
groote afwijking in haren bouw vertoont. Zij bestaat namelijk 
gedeeltelijk uit twee helften, waarvan een gedeelte aan een 
scharnier is opgehangen. Door zijne zwaarte en plaatsing van 
de pen van het scharnier, wijkt dit losse gedeelte aanzienlijk 
van de andere helft af, en geeft eene groote doorstroomings- 
opening. Bij de later volgende beschrijving van de werking 
van den injecteur kom ik op deze merkwaardige afwijking 
terug. 
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De opstelling. De injecteur werkt alleen, wanneer het water 
onder eenigen druk wordt toegevoerd. Bij landmachines 
dient het waterreservoir boven den injecteur geplaatst te 
worden. Bij stoomschepen wordt hij onder de waterlijn 
opgesteld. 

De toestel, welke ik op eene boot in gebruik heb, is 
0.40 M. onder de waterlijn geplaatst; deze waterhoogte is 
voldoende voor een goed resultaat. 

De injecteur kan zoowel staande als liggende opgesteld 
worden; de eerste stand verdient de voorkeur. Alle verbin- 
dingen der verschillende pijpen moeten niet alleen water- en 
stoomdicht zijn, maar mogen bepaald ook geen lucht doorlaten. 
Voor de verpakking moet gutta-percha of asbest gebruikt 
worden, geen menie of loodwit. 

De pijpen mogen geen kleinere middellijn hebben dan 
onderstaande tabel aangeeft. Op de verloren stoompijp van 
de stoommachine maakt men niet ver van den cilinder eene 
tubelure, vanwaar men door eene pijpleiding den afgewerkten 
stoom aanvoert. Noodzakelijk is het den afgewerkten stoom, 
alvorens hij naar den injecteur gevoerd wordt, door een 
toestel te baten gaan, waar het medegevoerde water en vet 
wordt afeescheiden. 

Inzonderheid is het vet van de cilinders afkomstig, hetwelk 
door den injecteur met het water in den ketel wordt gebracht, 
zeer schadelijk. Het vet gaat bij kalkhoudend water tot 
verzeeping over; het geeft in vele gevallen aanleiding tot 
opkoken of pruimen en is oorzaak dat peil- en proefkranen 
door eene kleverig taaie stof verstopt worden. Werkt de 
afscheidingstoestel niet volkomen, dan dient een brine-kraan 
aan den ketel te worden aangebracht. Eindigt de afgewerkte 
stoompijp, zooals bij stoombooten, in den schoorsteen, en is 
zij daar voor een krachtiger geblaas vernauwd, dan moet die 
vernauwing worden weggenomen, opdat zoo weinig mogelijk 
spanning in die pijp besta. Spanning mag er alleen bestaan, 
wanneer het water onder eenen sterken druk den injecteur 
toevloeit. Is toch de spanning van den afgewerkten stoom te 
sterk, dan dringt zij het toevloeiende water terug. 

Aan het zakvormige overvloeistuk wordt een bochtpijpje 
geschroefd, die het afvloeiwater naar beneden voert. Ten einde 
te voorkomen dat lucht langs dezen weg in den toestel dringt, 
wordt het uiteinde van het bochtpijpje enkele centimeters diep 
in een bakje met water gedompeld. 

De pijp, die het voedingwater van den injecteur naar den 
ketel voert, moet zoo weinig mogelijk bochten hebben. Zij 
kan dadelijk aan de kraankleppenkast van den ketel verbon- 


den worden. Alleen bij lange leidingen brengt men niet ver 
van den injecteur eene gewone kleppenkast aan. Het verdient 
aanbeveling een kraantje aan de persleiding te maken, om 
de werking te controleeren, of het heete water bij stilstand 
te doen wegloopen. 


Het in werking brengen van den injecteur. 


In de veronderstelling dat de voedingskraan aan den ketel 
geopend is en de machine werkt, opent men de kraan 
geheel, die den toevoer van het water afsluit. Het water stroomt 
dan door den toestel en langs de overvloei- of morspijp weg ; 
daarna opent men langzamerhand de kraan der afgewerkte 
stoompijp, en regelt door het draaien der onderste moer van 
den regulateur den toevoer van het water; deze regeling 
bepaalt zich hoogstens tot het verdraaien over eenen hal- 
ven slag. 

Nummers van 1 tot 10 op de helft van den ring boven 
de moer aangebracht, geven de twee uiterste standen aan. Is 
eenmaal de juiste stand gevonden, dan kan de regulateur op 
het overeenkomstige nummer blijven staan, en zal telkens 
wanneer de machine op nieuw in werking wordt gebracht, 
zonder eenige regeling water gaan geven. Zelfs wanneer de 
machine met verminderde snelheid loopt, blijft hij werken. 

Bij injecteurs, die liggende zijn opgesteld, draait men den 
regulateur bij het in werking brengen, met het losse gedeelte 
der buis boven, hetgeen aangewezen wordt door het woordje 
top, in overeenkomstigen stand op de onderste moer ge- 
plaatst. Eerst wanneer water en stoom zijn toegelaten, stelt 
men den regulateur in zijnen bepaalden stand. 

De werking van den toestel wordt aangekondigd, behalve 
door de warmte der perspijp, door dat het water in het bakje 
onder de morspijp ophoudt met opborrelen en overloopen, 
en geheel rustig wordt. 


De wijze waarop de injecteur werkt. 


Bij de beschrijving van het in werking brengen van den 
injecteur hebben wij gezien, dat eerst het water toegelaten 
wordt. De watertoevoer wordt geregeld door het op- of neder- 
schroeven van den regulateur. 

Uit de teekening blijkt duidelijk, dat de vaste buis zich 
gedeeltelijk in de bovenste buis van den regulateur bevindt. 
Verandering van den onderlingen afstand vergroot of verkleint 
de ringvormige opening. 

Het water stroomt in de bovenste buis van den regulateur, 
waarvan het losse gedeelte, zoo het niet reeds door eigen 
zwaarte is afgeweken, wordt ter zijde gedrukt; de doorstroo- 
mingsopening wordt daardoor belangrijk grooter, het water vult 
de ruimte tusschen den regulateur en den mantel en loopt 
langs de overvloeipijp weg. Hierdoor ontstaat in de vaste 
kegelvormige buis en pijpleiding van den afgewerkten stoom 
een zwak luchtledig, evenwel nog zoo krachtig, dat wanneer 
de pijpleiding niet behoorlijk luchtdicht is, de toestel niet 
in werking kan gebracht worden. Wordt nu langzamerhand 
de afgewerkte stoom toegelaten, dan komt deze in aanraking 
met het doorstroomende water, en condenseert dientengevolge. 
De snelheid, waarmede de stoom den toestel binnendringt, 
deelt hij aan het water mede, de toevoer wordt grooter en er 
ontstaat spanning in de ringvormige ruimte tusschen den 
regulateur en den mantel. Het losse gedeelte der kegelvormige 
buis wordt door den grooteren druk op hare buitenzijde, 
verkregen door gemelde spanning en het luchtledig in het 
bovenste deel van den injecteur, tegen het vaste deel aan- 
gedrukt. De kegelvormige buis is hersteld en het spel van 
het overspringen van den waterstraal van de eene buis in de 
andere, geschiedt bij eene goede regeling van den watertoevoer 
als bij elken injecteur. Het losse gedeelte der kegelvormige buis 
wordt gedurende de werking op zijne plaats gehouden door 
het luchtledig, dat zich dadelijk bij het zoogenaamde aanslaan 
van den injecteur vormt, in het reeds bovengenoemde ring- 
vormige gedeelte. Neemt men toch het bakje onder da 
ODD weg, dan dringt de lucht binnen en de injecteur 
slaat af. Bindt men met eenen koperdraad de beide deelen 
der buis vast aaneen, dan kan men den toestel niet in 
werking brengen. De doorstrooming van water door den 0.4 
cM. kleine opening is dan zoo gering, dat geen condensatie 
van de noodige hoeveelheid stoom kan plaats hebben. De 
beide bovenste afsluitingen van den regulateur beletten water 
en stoom binnen den mantel te dringen. De onderste afsluiting 
voorkomt dat water langs den draad wegloopt. 
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De Exhaust Injector, 
die boven de 5 tot 7 atm. 
werkt, is van dezelfde 
constructie, alleen is hij 
voorzien van een supple- 
ment dat op de boven- 
zijde wordt bevestigd. 
De hierbij gaande figu- 
ren geven van de in- 
richting en plaatsing 
een duidelijk beeld. 

De directe stoom wordt 
gin VE door de kegelvormige 
Mr A buis, waarvan de onder- 
== y ste opening slechts 3 mM. 
middellijn heeft, tot diep 
in den e mn ge- 
voerd. Zij dient alleen 
om het water, nadat de 
condensatie van den 
verloren stoom reeds 
heeft plaats gehad, meer- 
dere snelheid te geven, 
om den hoogeren tegen- 
druk van de ketel te over- 
winnen. Bij gebruik van 
het supplement vervalt 
het conische puntstuk 
onder n’. 3 beschreven ; 
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het supplementstuk 
is tevens een smoor- 
klep aangebracht, 
waardoor eene afzon- 
derlijke kraan voor 
de afsluiting der ver- 
loren stoompijp kan 
vervallen. et de 
plaatsing van die 
smoorklep wordt nog 
een ander doel be- 
reikt, n.l. om ook 
met den injecteur te 
kunnen werken, wan- 
neer de machine 
stilstaat. Boven de 
aangegoten nok,waar- 
aan de pijp voor 
directen stoom is 
geschroefd, bevindt 
zich een tweede nok 
op de teekening door 
een plug gesloten ; 
hieraan kan men eveneens een aanvoerpijpje voor directen 
stoom verbinden. 

Zet men de smoorklep dicht en laat men door dit laatste 
pijpje zooveel stoom in den toestel toe, dat deze zich daar 
uitzettende, de spanning van den afgewerkten stoom heeft, 
dan werkt de toestel even goed en veel zuiniger als een 
gewone injecteur. 

De voordeelen van den „Exhaust injector” zijn van over- 
wegenden aard. 

lo. Hij werkt alleen met afgewerkten stoom even goed als 
andere soorten met directen stoom. 

2o. De kracht, benoodigd voor de werking der voedings- 
inrichting, van welke constructie deze ook zij, wordt bespaard. 

30. Er wordt geen lucht in den ketel gevoerd dan die 
welke in het water besloten is. 

4o. Het water, dat hij in de ketel brengt, heeft een warmte 
van circa 80° Celsius. Hij maakt dus voorwarmers tot utilisatie 
van den afgewerkten stoom overbodig. 

5o. Het condenseeren van eene groote hoeveelheid afge- 
werkte stoom doet vooral bij stoomschepen den tegendruk der 
machines verminderen en vergroot het vermogen. 

60. Telkens na het stoppen der machine zet hij zich zelve 
in werking en onderhoudt daardoor eene regelmatige voeding. 

7o. Aan slijtage en onderhoud is hij bijna niet onderhevig. 
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80. Het inwendige gedeelte, de reguiateur, kan door naar 
beneden schroeven er geheel uitgenomen worden, een 
belangrijke factor voor het reinigen en onderhouden. Geen 
enkele verbinding behoeft daarbij los genomen te worden. 

Jo. Hij geeft eene besparing van circa 20 °/, in het steen- 
kolenverbruik, of wel eene vergrooting van de capaciteit van 
den stoomketel. De meerdere stoomproductie staat gelijk met 
eene vergrooting van het verwarmend oppervlak met */s 
gedeelte. 

De fabrikanten geven in hunnen catalogus nog enkele 
andere voordeelen op, welke mij echter wel wat overdreven 
of eenzijdig voorkomen. De berichten bij anderen ingewonnen, 
bevestigd j de resultaten, die ik bij eigen gebruik verkreeg, 
toonen aan, dat de beide voornaamste voordeelen, de besparing 
in kolen of vergrooting van het stoomvoortbrengend vermogen 
van den ketel inderdaad worden bereikt. 

Onlangs is de „Exhaust-injector’”’ op eene zeker ongewone 
wijze toegepast bij eene stoomboot, voorzien van Compound 
stoommachines. Het doel dat men zich voorstelde, het ver- 
mogen van den te kleinen ketel te hulp te komen, werd 

eheel bereikt. Men bracht aan de pijp, die den stoom van 

den hoogendruk- naar den lagendruk-cilinder voert, eene 
kraan met pijpleiding naar den injecteur. De kraan werd 
nu zoo geregeld, dat in de pijpleiding eene spanning ontstond, 
gelijk aan die van afgewerkten stoom. 

De toestand der machine werd geheel normaal; het voedings- 
water bij hooge temperatuur in den ketel gepompt, verbeterde 
de stoomproductie zoodanig, dat de aanjager in den schoorsteen 
kon gemist worden en deze stoom weder de machine ten 
goede kwam. Besparing werd natuurlijk niet verkregen. 


* 
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Afmetingen en prijs der verschillende nommers van den 
,Exhaust-injector” zijn vermeld in onderstaande tabel. 
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De uitvinding van den ,,Exhaust-injector” is zoo ingenieus, 
en aan het gebruik zijn zoo vele voordeelen verbonden, dat 
ik het geven van eene beschrijving in dit orgaan, zoowel 
uit wetenschappelijk als practisch oogpunt, wel de moeite 
waard achtte. 

Nijmegen, Maart 1887. C. F. CRAMER. 


Houtbestratingen. 


Wanneer wij ons bevinden op de boulevards van Parijs, wordt 
onwillekeurig onze aandacht gevestigd op het feit, dat niet- 
tegenstaande het enorme aantal rijtuigen, omnibussen en vracht- 
wagens, die daar voortdurend circuleeren, het geraas dat deze 
maken betrekkelijk zeer gering is en wij van stof en slik nage- 
noeg geen last hebben. 

Een blik op de bestrating doet ons echter dadelijk de oorzaak 
daarvan kennen. 

In navolging van Londen zijn namelijk te Parijs de voor- 
naamste boulevards en de drukste straten als: le boulevard 
Poissonnière, la rue Montmartre, les Champs Elysées, la rue de 
Rivoli, Avenue de Opéra etc. met houten blokjes bestraat. 

Het denkbeeld om hout voor bestrating te bezigen is niet 
nieuw; in Engeland zijn reeds van 1825 af verschillende proeven 
genomen, die echter geen van alle bevredigende resultaten ople- 
verden, omdat daarbij te weinig gelet was op eene goede, vaste 
onderlaag. 
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Eerst in 1870 toen men op de gedachte kwam eene onderlaag 
van beton te nemen, kwam in de houtbestrating een gunstige 
ommekeer. Sinds dien tijd is door de Improved Wood Pavement 
Company zoowel te Londen als te Parijs op de drukste boule- 
vards de steenbestrating door eene houten vervangen, en daar 
deze bestrating zoo bizonder in den geest der Parijzenaars valt, 
laat het zich aanzien, dat hiermede voorloopig nog wel zal wor- 
den voortgegaan. 

Ook bij ons te lande is o. a. te Amsterdam in de Dam-, 
oude Doelen- en oude Hoogstraat door diezelfde maatschappij de 
steenbestrating door eene houten vervangen. 

Tevens werd op den O. Z. Voorburgwal bij het Stadhuis aldaar 
in eigen uitvoering eene proef bestrating met hout gelegd, waar- 
van de resultaten echter zeer uiteenloopen met die, welke in het bui- 
tenland verkregen zijn, hetgeen vermoedelijk voor een deel aan 
het veel mindere vervoer moet worden toegeschreven. Terwijl 
toch te Parijs en te Londen de houtbestrating hare waarde ont- 
leent aan de betonlaag, is uit de proefneming te Amsterdam 
gebleken, (1) dat eene betonlaag op een vast gereden onder- 
grond niet noodig is, maar vervangen kan worden door eene 
eenvoudige en veel goedkoopere zandlaag; voorts dat blokjes 
van greenenhout boven dennenhout te verkiezen zijn, terwijl 
in Parijs en Londen aan het hout van den rooden den de voor- 
keur wordt gegeven, wegens de bizonder groote homogeniteit, 
die deze houtsoort kenmerkt. 

In strijd met de meening (1) dat het hout nooit een groote 
rol bij bestratingen zou kunnen vervullen, verdient het opmer- 
king dat het op de groote boulevards van Parijs en Londen 
overal de keibestrating verdrongen heeft. 

De houtbestrating wordt echter aldaar niet anders gelegd dan 
op een betonlaag ter dikte van 0.15 a 0.23 M., samengesteld 
uit 1 deel portlandcement en 7 deelen van een mengsel bestaande 
voor 1/3 uit zand en 2/3 steenslag, of wel uit 200 kilo portland- 
cement op 1 M? van dit mengsel. Deze onderlaag, die met de 
meeste zorg behandeld moet worden en gewoonlijk eene ton- 
rondte heeft van */¿) der breedte, vormt de eigenlijke verharding 
van de straat, terwijl de houten blokjes als het ware een 
matras vormen, die door zijne elasticiteit het geluid voorkomt. 

Vier of vijf dagen na het leggen van de beton worden de 
houten blokjes gesteld, die de navolgende afmetingen hebben : 
lengte 22.8 cM., breedte 7.6 cM., hoogte 15.2 cM. 

Vóór het stellen worden zij eerst streng gekeurd, zoowel wat 
betreft den toestand van het hout als den vorm en de afmetingen 
der blokjes. Vooral wordt gelet op eene gelijke hoogte van alle 
blokjes. 

Wat de te bezigen houtsoort betreft, heeft men verschillende 
soorten gebruikt als: eiken, olmen, dennen, beuken, greenen en 
andere, doch zooals ik boven reeds opmerkte geeft men thans 
de voorkeur aan het hout van den rooden den, dat uitmunt door 
zijne groote homogeniteit, en dat tevens tot de min kostbare 
soorten behoort. 

De blokjes worden gecreosoteerd, doch op eene wijze, die nog 
veel te wenschen overlaat. De Improved Wood Pavement Com- 
pany dompelt ze alleen gedurende 5 minuten in eene vloeibare 
massa van koolteer, creosoot en leem houdende kalk, zooge- 
naamde »green chalk”. De aldus behandelde blokjes worden door 
de maatschappij te Londen geleverd voor 190 fr. de duizend en 
daar er 49 gaan in de M?, kost elke M? zonder onderlaag en 
leggen 9 fr. 31. 

De blokjes worden gesteld in rijen, die haaks op de as staan, 
en op een’ onderlingen afstand van 4 cM. van elkaar verwijderd 
zijn. In de rijen zelf worden echter de blokjes zoo dicht moge- 
lijk tegen elkander aangeschoven. In Londen heeft men in som- 
mige straten wijzigingen gebracht in deze rangschikking door 
bijv. telkens vakken van 3 rijen te nemen, waarin de rijen 
tegen elkaar aankomen. De vakken zijn dan onderling geschei- 
den door voegen van 2 cM. breedte, waardoor de bestrating het 
aanzien krijgt als te bestaan uit blokken van 3 X 0.076 = 
22.8 cM. breedte; doch voordeelen zijn hieraan overigens niet 
verbonden. 

Ook heeft men soms in het midden van de hoogte der blok- 
jes groeven gemaakt, waardoor men de correspondeerende blokjes 
van de verschillende rijen door houten latjes kan vereenigen, 
doch deze wijze wordt thans niet meer gevolgd. 

Omtrent den duur der bestrating leert de ondervinding thans 
dat de slijtage in de eerste jaren minder is dan in de latere, 
en dat bij een verkeer van 20 4 40.000 gareelen per dag de 
bestrating 4 à 5 jaren kan duren. Daalt het verkeer tot 10,000 


(1) Zie »Waterbouwkunde” Afd. Wegen, hoofdstuk IIT. 


gareelen per dag dan kan de duur klimmen tot 7, ja zelfs tot 
10 jaar. Gedurende dien tijd levert zij een uitstekende straat, 
met een fraai aanzicht en een bij uitstek gemakkelijk te berij- 
den oppervlak. Zij behoort echter zorgvuldig schoon gehouden te 
worden, daar het slik zich licht aan het hout vasthecht. Het 
schoonhouden zelf is echter gemakkelijk, en kost te Parijs ge- 
middeld niet meer dan 1 fr. per M? en per jaar. 

In tijden van ijzel en vorst behooren zij met zand bestrooid 
te worden, vooral wanneer de vorst plotseling invalt nadat voch- 
tige dagen zijn voorafgegaan. 

De kosten der bestrating met inbegrip van het opbreken der 
bestaande, en de wijze waarop die te Parijs verrekend worden, 
zijn als volgt: 

Gedurende 18 jaren wordt aan de maatschappij uitbetaald: 
lo. een som van 2 fr. 42 per M* en per jaar voor interest en 
amortisatie van het kapitaal, dat voor den aanleg benoodigd was; 

20. een som van 2 br, 95 per M% en per jaar voor het onder- 
houd; alzoo te zamen een bedrag van 5 fr. 37. 

Bij het einde van dezen termijn wordt gerekend dat de onder- 
laag nog goed is, en dat de verdere kosten van onderhoud zullen 
worden gereduceerd tot 2 à 2 fr. 50 per M2, 

Vergelijkt men deze kosten met die van de vroegere keibe- 
stratingen aldaar, welke voor de drukste boulevards 6 fr. 46 
a 8 fr. 33 per M2 en per jaar waren, dan krijgen wij voor deze 
eene besparing. 

Voor andere straten, waar het verkeer minder is, worden 
echter de kosten der houtbestrating ten opzichte van de kei- 
bestrating hooger, zoodat vermoedelijk voor deze straten en in 
"t algemeen voor die in kleinere steden de houtbestrating wei- 
nig ingang zal vinden. Wegens het geringere verkeer treden 
aldaar de voordeelen van weinig geraas, stof en slik dan ook 


minder op den voorgrond. 


v. H. 


Tentoonstelling van Belgische bouwmaterialen 
te Brussel. i 


»Geopend maar nog niet geheel en al klaar” kan men helaas 
in den laatsten tijd bij de meeste tentoonstellingen zeggen; 
ook hier is dit het geval. Daar de catalogus bovendien ook nog 
niet verschenen is, is het zich terecht vinden zeer bezwaarlijk 
en kan dus van een volledig verslag geen sprake zijn. Beperken 
wij ons daarom tot een kort overzicht. 

De tentoonstelling bevindt zich in een bovenzaal van het 
Beursgebouw en omvat alle bouwmaterialen van Belgischen 
oorsprong, metalen uitgezonderd. (1) 

Bij het binnentreden valt het oog reeds dadelijk op de tegen 
den wand aangebrachte bladen van de »Carte géologique 
detaillée de la Belgique, dressée par ordre du gouvernement”, 
schaal 4 : 20,000, en de daar tegenover voor de buitenvensters 
staande dunne op glas aangebrachte platen marmer met het 
deftige opschrift »Plaques minces à montrer lorigine des 
calcaires dévoniens et carboniféres”. Bij den schoorsteen staat 
een tafel met groen overkleed, bedekt met de verschillende 
prospectussen, waaronder eene gedrukte uitnoodiging om tot de 
onlangs opgerichte »Société belge de géologie. de paléontologie 
et d'hydrologie” toe te treden. 

Natuurlijke steen. De bekende Belgische marinersoorten zijn 
slechts door een paar firma’s vertegenwoordigd, waaronder wij 
eene fraaie inzending van de »Société anonyme de Merbes-le- 
Chateau” opmerkten. Van hardsteen of liever gezegd van de 
verschillende soorten »grés” zijn meer inzendingen; een paar 
steengroeven hebben ook porphier tentoongesteld in den vorm 
van keien als anderzins. Als overgang tot de kunstmatige 
steenen ziet men »Granit artificiel, système Petit Jean, breveté 
dans tous les pays,” vooral voor trottoirs zeer aanbevolen. 

Kunstmatige steenen. Op dit gebied neemt de céramique wel 
de voornaamste plaats in, en kan men al de bekende gekleurde 
cementtegels in verschillenden vorm bewonderen. Van den 
gewonen baksteen en aarden buizen is minder te zien; eveneens 
van dakpannen, welke slechts door een drietal inzenders zijn 
vertegenwoordigd. 

Cement en hydraulische kalk zijn door eenige firma’s ingezon- 
den, waaronder de »Société Anonyme de Niel on Rupell” de 
eerste plaats inneemt. Behalve verschillende grondstoffen en de 
daaruit bereide cementsoorten stelt deze firma ook een viertal 
cementproefmachines ten toon, zooals de trektoestel van 


(1) Zie no. 14, pag. 411. 
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MICHAELIS, een toestel voor drukproeven, het ramapparaat van 
Dr. Boéume te Berlijn en een toestel van MICHAELIS ingericht 
voor buigproeven met balkjes uit cement (afstand steunpunten 
20 cM., doorsnede balkje 5 bij 5 cM.). In hoevere deze laatste 
proefneming (in een laboratorium misschien zeer interessant) 
voor de praktijk van veel nut is, durven wij niet beslissen. 
Onder de groep cement behoort nog eene inzending van putten 
in gecomprimeerden beton evenals eene inzending van metselzand 
te worden vermeld. 

Hout is 10. door Josson te Antwerpen en 2o. in den vorm 
vaa parketvloeren door DAMMAN EN WASHER te Brussel inge- 
zonden. Onder de laatsten bemerkten wij een nog weinig 
verspreid systeem van parketvloeren, nam. vloeren door middel 
van een »produit hydrofuge” op een cementonderlaag of op 
tusschen dubbel Tijzer gelegen betongewelfjes geplakt, een 
systeem o. a. bij het militair hospitaal te Etterbeek-Brussel 
aangewend. 

Van de Belgische spiegelglasindustrie 
vertegen woordigers. 

Vermelden wij ten slotte nog eene inzending op het gebied 
van verfwaren door eene Société anonyme en wij zijn aan het 
einde van onzen taak. 

Hoewel niet zeer volledig en slechts een klein deel van de 
Belgische industrie op dit gebied vertegenwoordigende, maakt 
deze tentoonstelling toch een zeer aangenamen indruk en is zij 
een bezoek allezins waard. 


Brussel, 19 April 1887. 


zijn slechts twee 


F. W. SMALLENBURG. 


Baksteenproductie in Nederland, 
gedurende 1886. 


Aan het ons toegezonden verslag over 1886 van het Bestuur 
der Vereeniging van Nederlandsche steenfabrikanten te Nijmegen 
ontleenen wij het volgende: 

De pogingen om het gebruik van Duitsche steenen te weren 
zijn geslaagd; de invoer is thans zeer onbeduidend. Daarentegen 
worden Belgische steenen nog in groot aantal ingevoerd in 
N.-Brabant en Zeeland, alleen voor particulieren bouw; terwijl 
deze steenen ook in Noord- en Zuid-Holland nog in groote 
hoeveelheden voor fundeering en binnenmuren worden gebezigd. 
Zoowel bij de sluis- en andere werken voor het Merwedekanaal 
bij Gorinchem als bij den wederopbouw van het badhuis te 
„Scheveningen worden Nederlandsche baksteenen gebruikt; bij 
het laatste gebouw evenwel niet voor de muren, die in het 
gezicht komen, omdat belangrijke muurvakken van het oude 
gebouw (in Duitschen steen) nog bruikbaar waren. Pogingen om 
op een tot dat doel beschikbaar gestelde fabriek gedurende 
eenigen tijd een stoommachine met napers in werking te 
brengen, mislukten. De heer ROIsAKKERS uit Helmond, met 
wien daarover werd gesproken, was niet genegen tot het nemen 
van eene proef, wanneer hij niet de zekerheid had bij welslagen 
een kooper voor zijn machine te hebben. Voor het nemen van 
de geringste proefneming tot verbetering in de fabricatie en het 
stoken van steenen is zooveel geld nosdig, dat het Bestuur 
meent dat zij vooralsnog tot de vrome wenschen moet blijven 
behooren. 


Gefabriceerd werden volgens 255 opgaven: 


1885 
millioen 
steenen. 


1886 
millioen 
steenen. 


Getal 
opgaven. 


Waalsteenen 


28 Holl IJsel . 82 84 
29 Rijn en Vecht. 54 47 
35 Friesland en Groningen 51 52 
26 N.-Brabant en Limburg 19 17 

5 Zeeland . . . . . . 2 2 
255 665 629 


Deze opgaven zijn over beide jaren van dezelfde personen. 

In 1886 werden opgeheven of hebben niet gewerkt 38 
fabrieken, en wel 17 Waalsteenfabrieken, 5 fabrieken aan Rijn 
en Vecht, 10 id. in Groningen en Friesland, 5 id. in N.-Brabant 
en Limburg, 1 id. in Zeeland. 
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Ingevoerd werden: 


Landen: | 1885 (1). 1886. 
Gewicht in tonnen v. 1000 KG. 
uit België. 92,221.7 86,460.— 
» Pruisen 26,856.3 19,496.9 
» Gr. Brittannië . 15,273,8 4,339.45 
» andere landen . 0.3 1.95 
134,352.14 110,298.3 


of de waarde op f8.— per ton berekend, in 1885: f 1,074,816, 
in 1886: f 882,386. 
Het Bestuur wijst er op, dat nog steeds de vroeger zoo 
bloeiende steenindustrie in Nederland een kwijnend bestaan 
voortsleept, tengevolge van overproductie. Het herhaalt wat het 
reeds in zijn vorig verslag zeide: »De behoefte aan steenen is 
aanzienlijk minder dan eenige jaren geleden. Vooruitzicht, dat 
hierin spoedig verandering zal komen, bestaat er niet. Produceer 
dus niet meer dan jaarlijks benoodigd is. Langs dien weg alleen 
kan onze industrie weder in normalen toestand geraken.” 


INGEZONDEN STUKKEN. 


»Het Vaderland” en andere nieuwsbladen deelen mede, dat 
het gerucht de ronde doet, dat nu de Staatsspoorwegen nagenoeg 
voltooid zijn, er vele opzichters van dien tak van dienst buiten 
betrekking komen en deze in het vaste corps der opzichters 
van den Waterstaat zullen worden opgenomen. Aan het slot 
van het artikel wordt zelfs gezegd, dat die opname niet zal 
geschieden onder aan de ranglijst maar tusschen de Rijks 
Waterstaatsopzichters in, waardoor velen zullen worden geschaad. 

Als dit gerucht waarheid mocht worden, dan is het werkelijk 
eene donderbui, die de toekomst van een groot gedeelte van de 
leden van het corps opzichters van den Waterstaat, en vooral 
van de jongsten onder hen, ernstig bedreigt. 

De vraag is, of dat billijk, eerlijk, rechtvaardig zou zijn? 

De persoon die als opzichter van den Waterstaat in dienst 
treedt, weet vooraf, dat hij deel uitmaakt van een corps van 
100 vaste ambtenaren, die volgens rangorder worden bevorderd 
tot een hoogere klasse, zoodat er als het ware eene berekening 
kan worden gemaakt, wanneer hij ongeveer voor eene bevorde- 
ring in aanmerking kan komen. 

De opzichters van de Staatsspoorwegen daarentegen hebben 
vooraf geweten, dat hunne betrekking slechts tijdelijk was, en 
deze zou ophouden wanneer het spoorwegnet zou zijn voltooid; 
daarom zijn zij ook steeds beter bezoldigd geworden. 

Niemand zal het afkeuren, dat de Regeering de spoorweg- 
opzichters tracht te helpen, door hen bij den een of anderen 
tak van dienst te plaatsen, raar dan gaat het toch volstrekt 
niet aan dit te doen tot schade van anderen. 

De Regeering behoort de voorwaarden of vooruitzichten, 
waaronder zij hare ambtenaren in dienst stelt, te handhaven; 
redelijkerwijze mogen die niet worden verkort, en zij kunnen 
niet worden verkort, zonder onrechtvaardig te zijn. 

Wel is waar maakte het in den aanhef dezes bedoelde artikel 
van »Het Vaderland” aanvankelijk weinig of liever geen indruk 
op ons, omdat wij de Regeering voor het doen van een derge- 
lijken stap niet in staat achtten, maar ....nu het gerucht zich 
verspreidt, dat in den Haag reeds eene Commissie werkzaam is, 
om spoorwegopzichters te examineeren, met het doel om hen 
bij het corps der waterstaatsopzichters intelijven, dan komt het 
ons voor, dat er wel grond bestaat om te vreezen, dat het 
gerucht waarheid zou kunnen worden. 

In dat geval zou de Regeering, ten aanzien der opzichters 
van het vaste corps van den Waterstaat, eene onrechtvaardigheid 
plegen, waarvan geen voorbeeld te vinden is. 


‚ April 1887. Eenige opzichters van het vaste 
corps van den Waterstaat. 


Wij meenen het bovenstaande te moeten plaatsen, hoewel er slechts 
sprake is van geruchten, omdat daarin wellicht aanleiding kan ge- 
vonden worden voor het doen eener geruststellende mededeeling. 

Ons is gebleken, dat het gerucht betreffende het examen juist is, 
maar evenzeer dat de toelating beperkt is tot de jongere Staatsspoor- 
wegopzichters, te wier behoeve alleen niet streng aan den bepaalden 
maximum-leeftijd van 28 jaren zal worden vastgehouden. 

De vrees, dat de vaste opzichters van den Waterstaat door den 


(1) De invoer was in 1883: 176,721.6 ton; in 1884: 175,357.5 ton, de 
waarde resp. £1,413,773 en f 1,402.860. 
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genomen maatregel in hunne promotie zullen worden benadeeld, komt 
ons daarom voor ongegrond te zijn, omdat, zooals reeds de ,Zwolsche 
Ct.” mededeelde, de Staatsspoorweg-opzichters, die aan het te houden 
examen voldoen, eventueel alleen in aanmerking komen voor den laag- 
sten rang in het corps der opzichters van den Waterstaat. [REb.] 


STATEN-GENERAAL. 


Eerste Kamer. 
Zitting van 14 April 1887. 


De Eerste Kamer nam met algemeene stemmen aan, de Wetsont- 
werpen tot Onteigening voor: 

4o. de verbetering van de watergemeenschap tusschen Rijn en Schie 
en hare aansluiting aan de gemeente ’s Gravenhage. 

20. een spoorweg (tramweg) van Amsterdam naar Amstelveen. 

3o. den spoorweg van Maassluis naar den Hoek van Holland. 

Deze W. O. gaven tot geene gedachtenwisseling aanleiding. 


W. 0. tot Onteig. voor de uitbreiding der haven- en sluiswerken te 
Ymuiden. 

In het Voorloopig Verslag wordt vrij algemeen afgekeurd, dat geen 
speciale wet aan de onteigeningswet is voorafgegaan. Men moest nu twee 
vragen te gelijk behandelen, of het algemeen belang de uitbreiding 
vorderde en of de Regeering de beste oplossing voorstelt. Ware de 
eerste vraag vooraf beslist — de Regeering had beter met de eigenaren 
kunnen onderhandelen en, bij te hooge eischen, de plannen wijzigen. 

Echter zou de meerderheid, met het oog op het belang van het 
werk, over de formeele bezwaren heenstappen, zonder verbintenis voor 
de toekomst. 

Men wenschte te weten of het begrootingscijfer ( f 4.246.000 —) berust 
op grondig onderzoek en verlangde overlegging van meer bescheiden. 

De volgende woorden verdienen zeker aandacht en behartiging : 

»Over het groot belang niet alleen voor Amsterdam maar voor 
geheel Nederland bij de voorgestelde verbetering dacht de meerderheid 
der leden eenstemmig. Bij de scherpe concurrentie is er maar één 
middel om onze handel staande te houden, door zooveel mogelijk te 
voldoen aan de redelijke eischen en te zorgen, dat onze zeehavens in 
er enkel opzicht behoeven achter te staan bij die van andere 
landen.” 

Men vroeg echter of de nu vastgestelde maten over eenige jaren 
niet wederom onvoldoende zullen blijken te zijn — met het oog o. a. 
op de schepen van 170 M. lengte die reeds gebouwd zijn en de booten 
van de Mij. Zeeland, breed 20 M. Reeds kunnen wij in deze eeuw op 
twee waarschuwende voorbeelden wijzen, het Noord-Hollandsch kanaal 
en de bestaande sluis te Yinuiden. Zou het niet beter zijn wat meer 
geld uit te geven en de capaciteit der sluis te vergrooten? Voorts 
vroeg men of het spuibezwaar vervallen was, of de nieuwe sluis geen 
andere werken na zich zal slepen en of de Regeering het plan Hutt 
technisch en financieel uitvoerbaar acht. 

Men vertrouwde dat de Regeering zou zorg dragen het grootst 
mogelijke voordeel, met het oog op andere uit te voeren werken, te 
verkrijgen van de groote hoeveelheid uit te graven specie. 


Ten slotte werd op spoed bij de uitvoering aangedrongen. Jj w.c.T. 


Vergadering van het Koninklijk Instituut van Ingenieurs, 
gehouden te ’s-Gravenhage op Dinsdag 19 April 1887. 


Na goedkeuring en arrestatie van de notulen der vorige vergadering 
en na de mededeeling van de ontvangen giften, waaraan nog was 
toetevoegen het »Nieuw Reglement op de peilbemaling van Schermer- 
boezem”, werd door den Secretaris de brief voorgelezen, welke door 
den Raad van Bestuur aan Z. M. den Beschermheer gericht was, bij 
gelegenheid van H. D. zeventigsten verjaardag. benevens het daarop 
ontvangen antwoord. De leden gaven door applaus van hunne instem- 
ming in deze blijk. 

Hierna deelde de President mede dat de Raad van'Bestuur zich 
genoopt gevoeld had terug te komen op de regeling der honoraria 
voor oorspronkelijke stukken van de leden, welke in het Tijdschrift van 
het Instituut worden opgenomen, zooals die in 1880 was vastgesteld, 
aangezien het daarmede beoogde doel volstrekt niet bereikt was. Had 
de Raad in 1880 gehoopt, dat door het geven eener geldelijke tege- 
moetkoming de leden er eerder toe zouden overgaan, stukken ter op- 
name in het tijdschrift intezenden, de President moest constateeren 
dat het aantal der ingekomen verhandelingen na de invoering van 
de regeling 1880 even groot geweest was, dan in een gelijk 
tijdvak vóór 1880. Het bleek dus hieruit dat de financieele prikkel op 
de leden geen effekt had gehad, en aangezien het geven der honoraria 
voor de kas van het Instituut vrij bezwarend was, had de Raad van 
Bestuur gemeend de bepalingen omtrent het geven van honoraria, z00- 
als zij voorkomen in de notulen der vergaderingen 1880/81, buiten 
werking te moeten stellen, en te bepalen dat voortaan bij de toezen- 
ding der 25 exemplaren, waarop de schrijver recht heeft, alleen zal 
geremitteerd worden eene vergoeding voor de gemaakte kosten van 
schrijf- en teekenwerk, wanneer hiervan aan den Raad van Bestuur 
opgave wordt gedaan. 

Nadat mededeeling was gedaan van een ingekomen brief van den 
hoofd-ingenieur in het 9de district, ten geleide van de weerkundige en 
waterwaarnemingen aan Den Helder, gedurende de maanden Januari 
en Februari 1887, benevens de tabel der gemiddelden over 1851—1886 


en over het jaar 1886, was de circulaire van het dagelijksch bestuur 
der Zuiderzee-vereeniging aan de orde, met begeleidende nota van de 
Ingenieurs der Vereeniging, welke laatste bereids in haar geheel in 
no. 13 van dit blad is afredrukt. 

Daar het Bestuur der Vereeniging zich ten zeerste aanbevolen houdt, 
zooveel mogelijk alle ernstige plannen en voorstellen omtrent of bezwa- 
ren tegen hetgeen de Vereeniging beoogt, te leeren kennen, had de Raad 
van Bestuur van het Instituut zich voorgesteld, dit onderwerp in de 
a.s. Juni-vergadering aan de orde te stellen, en noodiyde hij daarom de 
leden uit de punten, die zij dan wenschten te behandelen, tijdig aan 
den Secretaris optegeven, ten einde ze op de convocatiebiljetten te 
kunnen vermelden. 

Met de aankondiging van de ontvangst van een schrijven van het 
lid Van den Thoorn betreffende den toestand van het duin en strand aan 
de N.W. zijde van het eiland Schouwen, dat beschouwd kan worden als 
een vervolg op hetgeen over dit onderwerp voorkomt in den jaargang 
1864/1865 van de werken van het Instituut, werden de mededeelingen 
van den Raad van Bestuur besloten. 

De majoor der genie H. T. SCHALKEN kreeg nu het woord om eene 
voordracht te houden over de wijze van werken en over de hierdoor 
verkregen resultaten bij den aanleg van de aardewerken voor eenige 
forten en kustbatterijen in de nabijheid van Amsterdam, welke alle in 
zeer slappe terreinen moesten aangelegd worden. 

Het doel waarnaar gestreefd werd was vooral stabiliteit na de vol- 
tooiing der werken, vooral voor de geschutemplacementen. Ten Oosten 
en ten Zuiden van Amsterdam vindt men op een afstand van 
ongeveer 8 K.M. een laag veen en derrie, reikende tot 45 M. — AP., 
vervolgens slappe klei tot 10.5 M. — AP., dan slappe klei met veen 
en klei vermengd met zand, terwijl het zuiverder zand eerst op 14 M. 
— AP. wordt aangetroffen. Rij de boringen ten Noorden van Amster- 
dam heeft men echter geheel andere uitkomsten verkregen. en vond men 
bijv. bij Diemerdam op een diepte van 22 M. — AP. nog steeds klei. 

De gevolgde werkwijze was er op gericht zooveel mogelijk eene ge- 
lijkmatige indrukking der verschillende lagen te verkrijgen en deze zóó 
geleidelijk tot stand te brengen, dat zijdelingsche uitschuving vermeden 
werd. Men meende hiertoe het best te zullen geraken door de boven- 
laag, bestaande uit veen en derrie zoo doenlijk weg te ruimen en 
daarna met goede specie, in dit geval zuiver zand, optehooyen. 

Het eerst heeft men de zich gedachte rida E toegepast op de 
werken voor het fort in den Uithoornschen polder, nabij de samenvloeiing 
van de Drecht en de Kleine Mijdrecht, en toen, zooals blijken zal. de 
verkregen resultaten gunstig waren, is men bij de andere forten en 
kustbatterijen te Edam, Durgerdam, Spijkerboor, Diemerdam enz. op 
dezelfde wijze te werk gegaan. 

Bij het eerstgenoemde te bouwen fort (aan de Drecht) was de 


terreinhoogte 0.80 M. — AP., de laag veen en derrie reikte tot 4.65 M. 
— AP., de slappe klei tot 860 M. — AP., de slappe klei vermengd 
met veen tot 10.40 M. — AP., slappe klei vermengd met zand tot 


13 M. — AP., hieronder zuiverder zand. 

Daar de grootte der te verwachten zakkingen moeilijk was te schat- 
ten, werd besloten de uitbesteding der grondwerken volgens tarief te 
doen plaats hebben. Aan den aannemer Van Haren werd het werk 
voor ongeveer 10 0/ onder tarief gegund. 

Eerst is de geheele bouwplaats afgegraven tot 2.20 M. — AP. en 
verder uitgebaggerd tot een diepte van 4 M. — AP., en vervolgens 
beeft men rondom, waar later de borstwering moest komen een geul 
gebaggerd van ongeveer 10 M. breed tot op een peil van 6 M. — AP. 
Ook op de plaats waar het hoofdgebouw moest komen te staan werd 
een plaatselijk diepere uithaggering tot 6 M. — AP. verricht. 

De gracht die om het geheel moest komen heeft men vooreerst niet 
gegraven. De afkomende zoden van de bouwplaats werden op bek wa- 
men afstand bij wijze van dijkje opgezet en daarachter borg men den 
uitkomenden grond van den put voor een groot gedeelte. 

Bij de uitvoering bleek echter dat men op 4 M. — AP. op enkele 

laatsen zulk een licht soort veen vond, dat het soms naar boven 
eae drijven. Hierom werd besloten de baggering nog 0.30 M. dieper 
voorttezetten, zoodat de bodem van den put lag op 4.30 M. — AP. 

Toen zoowel de put als de sleuf behoorlijk ontgraven waren, kon 
met de zandaanvulling begonnen worden. Deze geschiedde in doorgaande 
lagen van 0.40 M. a 0.50 M., terwijl het zand in het water gestort 
werd. Ten einde zoowel de klink van het zand als het indrukken van 
den ondergrond te kunnen meten, werden op verschillende plaatsen op 
den bodem van den ontgraven put en van de geul haken opgericht, 
welke rustten op een bord van ongeveer 1.50 M2, De baken welke 
in de geul stonden, konden op een diepte van 2 M. onder water 
scharnieren, ten einde de zandschuiten in de gelegenheid te stellen 
ongehinderd in de geul te varen, ter aanbrenging van het noodige 
zand. Ter plaatse waar de gebouwen moesten komen, had men 
zeer lange baken noodig, daar de grondbekleeding reikt tot onge- 
veer 8 M. + AP., en hiervoor heeft men toen gasbuizen gebruikt, die 
op elkander geschroefd konden worden, al naar gelang de ophooging 
vorderde. 

Het was het plan de gebouwen, zijnde één hoofdgebouw en drie neven- 
gebouwen, niet te onderheien, maar door de te verkrijgen indrukking 
van den ondergrond en de zandaanvulling een voldoend vasten grond- 
slag te erlangen. Men wenschte daarom de groote belasting welke door 
de ophoogingen rondom die gebouwen zoude ontstaan, aan te brengen 
alvorens die gebouwen te maken, ten einde zoodoende te voorkomen, 
dat de ondergrond na de voltooiing der gebouwen nog aan indrukking 
onderhevig zou zijn. Om echter eenigen tegendruk te krijgen werden. 
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de borstweringen opgeworpen tot 2,5 a 3 M. + AP., alvorens met 
het aanbrengen der ophoogingen voor de gebouwen werd begonnen. 

Voor de zandaanvulling tot 0.20 M. + A.P. werden 142,000 M3. zand 
verwerkt, en men heeft daarbij geconstateerd door telkens de zakkin- 
gen der baken na te gaan, dat de maximum klink van het zand, dat 
in het water gestort werd, gerekend van uit de schuiten tot in het 
werk, met inbegrip van de zijdelingsche ,wegpersing van den onder- 
grond bedroeg i/s. De grootste aanvoer bedroeg per week 10,500 
M3, en per dag 2800 M”. 

Alvorens nu de verdere ophooging te maken werden naast de be- 
staande baken nieuwe geplaatst, eveneens aan het ondereinde voorzien 
van een bord; door nu aan beide baken op dezelfde hoogte een klein 
bordje te bevestigen, was men in de gelegenheid de indrukking der 
gestorte zandlaag door de aangebrachte bovenbelasting te leeren ken- 
nen, doch deze bleek slechts zeer gering te zijn, nl. hoogstens 1214 c.M. 
Na de voltooiing van alle ophoogingen was de maandelijksche zetting 
uiterst klein, en bedroeg in de laatste negen maanden totaal van 5 
tot 20 centimeter, al naar gelang men punten op plateauxhoogte of 

unten van de borstweringen en ophoogingen voor de gebouwen had. 

e grootste totale indrukking en klink bedroeg 2.145 meter, de klein- 
ste 0.71 meter. 

Bij de werken te Diemerdam heeft men voor de klink van het 
zand geheel overeenkmstige waarden gevonden als aan het werk 
te Uithoorn nl. 1/s: maar daarentegen bleek zij in de streken 
ten Noorden van Amsterdam zooals bij Edam, op het Vuurtoren- 
eiland te Durgerdam en bij Purmerend, veel geringer te zijn, door de 
meerdere vastheid van den ondergrond, en de waarde van !/;9 niet te 
overschrijden. Men moet hierbij echter in aanmerking nemen, dat by 
laatstgenoemde werken de bovenbelastingen nog niet of voor een klein 
deel zijn aangebracht. 

Toen alle ophoogingen bij de werken aan de Drecht waren 
aangebracht begon men met het graven der gracht ter breedte 
van 25 à 40 Meter. De bodem ligt op 3.20 M.onder A.P. dus nog 
3.50 meter ongeveer boven den onderkant der gestorte zandlaag. 
De bij deze ontgraving verkregen grond werd weder verwerkt in het 
glacis, dat hierdoor gebracht werd aan de binnenzijde op 1.40 M. boven 
A.P. en aan de buitenzijde op 0.40 M. + AP. 

Na de uitvoerige behandeling van de wijze van werken aan de Drecht, 
wenschte de spreker nog slechts een kort apercu te geven van de 
andere versterkingswerken om Amsterdam, bij welke geheel dezelfde 
werkwijze met even gunstig gevolg is toegepast geworden, waardoor 
men er ook is toe kunnen overgaan om de werken bij Edam en aan 
de Waver niet langer bij prijstarief maar op de gewone wijze in massa 
uit te besteden. 

Wat betreft de kustbatterij aan den zeedijk bij Diemerdam, hier- 
omtrent werd het volgende medegedeeld. De terreinshoogte is aldaar 
A.P., een laag klei en veen reikt tot 8.60 à 8.85 M. onder A.P., dan volgt 
een laag fijn zand ten deele vermengd met klei tot 13.40 M. onder A.P., 
vervolgens grijze klei met zand tot 17.80 à 18.00 meter, terwijl daar- 
onder tot zelfs op 22 meter onder A.P. nog steeds grijze klei ge- 
vonden wordt. 

De algemeene uitgraving geschiedde tot 2 M. onder A.P., terwijl 
onder de borstwering een geul als ook onder het hoofdgebouw een 
diepere ontgraving tot 3 M. onder A.P. gebaggerd werden. Niettegen- 
staande de zandophoopingen hier ook tot 8.40 en 9.25 M. + A.P. werden 
opgeworpen, had hierbij geen enkel incident plaats en bedroeg de 
totale inzakking veel minder dan aan de Drecht; het cijfer van 2 M. 
werd nog lang niet bereikt. 

Geheel anders zijn de resultaten op het vuurtoreneiland te Durger- 
dam. De grond is hier veel slechter, want tot 7 M. — A.P. vond men 
een slap rood veen, terwijl men tot 17.5 M. onder A.P. nog steeds klei 
vermengd met veen aantreft, en zand eerst op 19.5 meter onder A.P. 
voorkomt. 

Door de beperkte ruimte kon men deze slappe veenlaag niet geheel 
verwijderen, maar geschiedde de algemeene ontgraving tot 2 M. onder 
AP. en werd voor de borstwering en het hoofdgebouw tot een meter 
dieper de slappe specie verwijderd. De indrukking van den ondergrond 
is hier zeer sterk. De zakking bedraagt thans op deelen, die tot 4 M. 
boven peil ongeveer zijn opgehoogd. reeds meer dan 2 M., terwijl nog 
wekelijks een zakking van 8 cM. is waargenomen. Het zand is reeds 
tot een diepte van 3.80 à 3.90 meter onder AP. doorgedrongen. 

Niettegenstaande de zakkingen op het oogenblik nog groot waren, 
hoopte men zoodra deze opgehouden hadden, de gebouwen ook hier 
zonder beheiing te kunnen maken. Na vermelding dat men bij de 
overige onderhanden zijnde werken, zooals te Edam en te Spijkerboor, 
welke alle reeds tot AP. waren aangevuld, eveneens de meest gunstige 
resultaten had verkregen, besloot de heer SCHALKEN zijne zeer belang- 
rijke voordracht. 

Op de vraag van het lid pe Bornes of men geen last had gehad, 
dat de baken bij het zakken uit hare richting geraakten of kantelden, 
kon de spreker ontkennend antwoorden. De zakkingen hadden steeds 
vertikaal plaats gehad. Alleen waren een paar baken door de zand- 
schuiten omver gevaren of beschadigd, maar juist om die reden waren 
de zakkingen van deze enkele niet vermeld geworden. 

Ter beantwoording der vragen van het lid DE BRUIJN en van den 
Voorzitter, den heer J. F. W. CoNrap omtrent het soort zand dat ge- 
bezigd was, en of er ook metingen gedaan waren omtrent het verschil 
tusschen de hoeveelheid van het zand in het mathematisch profil en 
in de schepen gemeten, verklaarde de heer ScuaLKEN, dat er gebruikt 
was droog duinzand, dat met tjalken uit Noord-Holland werd aan- 
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gevoerd, doch dat er geene metingen, als door den voorzitter bedoeld 
werden, waren gedaan. 

De heer LEEMANS was echter in de gelegenheid de resultaten mede 
te deelen, welke hij bij metingen van het mathematisch profil van 
zandontgravingen aan den Hoek van Holland verkregen had. 

Bij de ontgraving van 700000 a 800000 M3. duinzand was gebleken 
dat 100 M3. mathematisch profil levert 116 a 117 M3. gemeten in 
groote spoorwagons op de ladingplaats, terwijl bij 2 a 3000000 ge- 
baggerd zand 100 M3. mathematisch profil eene hoeveelheid van 120 
a 122 M3. nat zand in den wagon uitleverde. 

De voorzitter stelde voor onmiddellijk na de pauze de overkappings- 
kwestie van het Centraal-Station te Amsterdam aan de orde te stellen, 
daar deze zaak zich zoo eigenaardig aansloot bij het door het hd 
Schalken behandelde onderwerp, waarmede de vergadering instemde. 

J. E. v. IJ. 
(Wordt vervolgd.) 


TECHNISCHE TIJDSCHRIFTEN. 
Verkorte inhoudsopgaaf. 


Annales des Ponts et Chaussées, Janvier. Eene graphische methode 
voor de quadratuur van vlakke bogen, door hoofding. E. COLLIGNON. 
— Theorie der golven, gevolgd door een proeve over de theorie der 
dijksprofilen; memorie van FR. voN GERSTNER, vertaald en met 
aanteekeningen voorzien door ing. DE SAINT-VENANT (met plaat). — 
Rapport betreffende de vraag der reglementeering van recipienten van 
gassen onder drukking, door Ing. MicHeL Lévy; naar aanleiding van 
een ongeluk, gebeurd bij de Maatschappij van tramways met samen 
geperste lucht te Nantes. — Nota over de groote bekleedingsmuren 
van de lijn van Mazamet naar Bédarieux, door ing. LEYGUE (met 2 
platen). — De »chronique” behelst een korte mededeeling over den 
metalen dwarsligger van het net der Mij. Paris—Lyon—Médit. in 
Algerië (met plaat), — en een beschrijving van openbare werken te 
Napels, (nieuwe waterleiding, nieuw rioolstelsel, nieuwe straten) 
getrokken uit het Bull. de la Soc. des Ing. Civils. 


Revue générale des chemins de fer, Février 1887. De locomotief-dienst 
in de V. S. van N.-Amerika, door DE FONBONNE en SAUVAGE. — 
Automatische block-systemen; bezwaren tegen hun gebruik door R. 
Picarp. — Voordracht van Leon Aucoc (de l'Institut) in de Academie 
des Sciences over den datum waarop de eerste spoorwegen in Frankrijk 
en elders voor het verkeer geopend werden. (De opgave omtrent 
Nederland is onjuist). — Nécrologie: THIRION door DE NORDLING. — 
Rapport van den »Board of trade” over de exploitatie der Engelsche 
spoorwegen in 1885. — De spoorweg (1.523 M. spoorwijdte) lang 
4067 KM., van de Caspische Zee naar den Oxus, voor het verkeer 
geopend 12 December 1886; gebouwd door generaal ANNENKOF. — De 
duur van ijzeren en van stalen rails op den Keulen —Mindener spoorweg. 
— Het monteeren en demonteeren van rijtuigveeren in de werkplaatsen 
der Midi-spoorweg-Mij., door A. LAURENT. — Goederenwagens der 
Pruissische Staatsspoorwegen, geschikt om voor reizigers en gewonden 
ingericht te worden. 


Annales des Travaux Publics, Avril 1887, Viaducten en tunnels in 
den spoorweg Montauban—Brire, door LANTEIRES (2 platen). — Be- 
kleedingsmuren (geill.). — Drijvende 100 ton-kraan voor de Mersey-dokken, 
vervaardigd door ARMSTRONG, MITCHELL & Co., Newcastle o/T. (geill.). 
— Loopkraan (100 ton) voor de Alexandra-dokken te Hull. — Voor- 
dracht van Durupt in de Soc. des Ing. Civ. de France over de haven- 
werken te Bordeanx en de verbetering der Gironde. — Kritiek van 
EIFFEL op de beschouwingen van LEYGUE (zie Annales 1886) over 
bruggen met groote spanwijdten. — Stoomverwarming, systeem GOLD, 
voor spoorwegrijtuigen (geill.). — Tandspoorweg op den Pilatus (geïll). 
— De Schemnitz-tunnel (Hongarije). — De waterleiding van Karachi 
(Sind, Eng. Indië). (geilt). — De groote overbruggingen in uitvoe- 
ring in Engelsch Indië. — De water-locomotief van WERNIGH. (geill) — 
Bibliographie : Technische agenda van MAzzoCcCHl. 


Le Génie Civil, No. 23. Omhoogheffing van een gietijzeren water- 
leiding van 1.26 M. middellijn te Boston (geill.). — Korte nota over 
de militaire embarquementen bij spoorwegen (geill.). — De vooruitgang 
der luchtscheepvaart, door G. BETHuls. — Boormachine met horizontale 
en radiale beweging (geïll) van de werkplaatsen te Oerlikon (Zwit- 
serland). — Engelsche veelvoudige boormachine van FRANCIS BERRY 
(geill.). — Overlaad-loopkraan van 3000 KG. en 8.80 M. spanwijdte, 
van de Cie. Paris—Lvon— Méditerranée te Oullins, met plaat. — 
Astronomische photographie. — De artesische putten van de Oued-rir’. 
— Electrische verlichting in den oorlog. — Off. documenten betreffende 
de tentoonstelling van 1889. 


Revue Industrielle, no. 14. Machine om fraizen en schroefvormige 
boorijzers te snijden, systeem Pager (geïll). — Hydraulische hefboom, 
toegepast op de stoomverdeeling hij locomotieven, systeem van den 
heer MúLLER, chef de bureau bij de Soc. de Constr. de Batignolles, met 
plaat, door G. LESTANG. — Standaard-element; korte nota van den 
heer Gouy in de Academie van Wetenschappen. 


Centralbl. der Bauverwaltung, no. 16. De gemetselde boog als dak- 
spant, geïll. (slot). — Viaduct (voor enkel spoor) over de Eskrivier 
bij Whitby in Engeland (geïll); 13 gemetselde bogen (scheef ter 
plaatse van de eigenlijke rivier) wijd omstreeks 20 M.; totale lengte 
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278.80 M.; hoogte spoorstaaf tot bodem rivier 36.57 M.; landpijlers op 
beton, rivierpijlers op putten gefundeerd. — De kloosterkerk S. Maria 
te Pomposa, uit de XIde eeuw (geill.) — Stoomverwarming van 
Amerikaansche spoorwegwagons, systemen Martinen Gorp. (geill.) 


Deutsche Bauzeitung, no. 31. Een nieuw volkstheater voor Worms 
(geill.); ontwerp van Arch. O. Marcu, voor 1000 personen, begroot 
op 350,000 mk. — Nieuwere bovenbouw-systemen van Berlijnsche 
tramways (geïll). — De wederinvoering der »Meisterpriifungen” ; 
bericht van de commissie uit den Arch. u. Ing. Verein te Hamburg. 

No. 32. Nieuwere bovenbouw-systemen van Berlijnsche tramways ; 
vervolg. 


Wochenschr. des Oesterr. Ing. und Arch. Vereines, no. 14. De weêrstand 
der treinen op vR door ing. R. ZIFFER. — Bogen en over- 
gong pogon, door F. v. WEBERN. 

No. 15. Een bijdrage tot de raadhuis-ketelquestie, door IĪLLECK; 
eerste gedeelte eener uitvoerige verhandeling over het ontstaan van 
builen in de buizen der Cornwall-ketels. — Korte mededeeling over 
de electrische verlichting der badplaats Wildbad-Gastein. 


De Natuur, aff. 4. Geschiedenis van het samengestelde mikroskoop 
(geill.), door Dr. R. Rikexs, vervolg. — Het photographeeren van 
voorwerpen P grooten afstand (geill.). — Over rottings-alkaloiden, 
door Dr. J. Boeke. — De Nijl en zijn overstroomingen (geill.), door 
A. HooGEDOORN; slot. — Levende organismen in hun betrekking tot, 
verrotting en ziekte, door R. Nauta; vervolg. — Natuur- en werktuig- 
agree (geill.). — Het klimaat van den Congo-staat (met kaart) 
door W. ANDRIESSEN; vervolg. — Sterrekundige opgaven. 


Weerkundige waarnemingen te Utrecht, 8 uur voormiddag. 


Barometer- Wind- Windkracht,| Tempera- 
stand in richtin A Ne de | tuur,graden 
mM. 8. 16-d. sch. Celsius. 


Gevallen 
regen in 
mM. 


15 April 1887. 769.8 W. 0 
16 4 yy 715.6 O.N.O. 1 
17 , z 780.4 N.N.O. ® 
18 a „a | 7755 Z.W. 0 
19 , É 768.0 W.Z.W. 0 
20 , Mi 764.1 W.Z.W. 0 
BE a ca 761.1 N.O. 0 
| 
Rivierberichten 


Waterhoogten, in Meters + A.P. 8 uur voormiddag. 


Wester- | Maas- 
Nijme- | Arn- 

1887. | Lobith. oa Reta Bory heee Grave. 
16 April 11.28 | 6.79 43.22 | 10.73 | 6.81 
17 , 11.22 | 8.71 43.26 | 10.78 | 6.75 
I8 „ 11.20 | 8.68 43.13 | 10.63 6.68 
19 , 11.21 8.70 43.06 | 10.45 6.55 
20> 5 11.22 8.70 43.08 | 10.42 6.44 
21 se | 11.15 8.66 43.04 | 10.43 6.40 
22. % | 11.06 | 8.57 43.00 | 10.23 6.36 

Keul. | Lob. | Nijm | Arnb MV CSKEEVOOES Sen Venlof Grave 
En brug. brug 
Nul der oude schalen |35.85/13.91| 6.22| 6.91| — | 7.37/42.20. — | 4.85 


Gem. laagste standen (37.35; 9.79] 7.45| 7.88| 8.38) 8.21/42.37) 9,00| 4.90 
Gem. zomerst. (1 Mei 
tot 1 Nov.) 1871—80 :38,83/11.43| 8.85] 9.04| — | 9.42/42.87: 9.94] 5.82 


Gem. Jaarst. 1851-80 '38.701 — | 8.93) 8.99} — | 9.46 = — 6.63 


Merk III. (Verbod | 
van stoomvaart). |43.65/115,70/12.62|12.71 


Men zie verder „De Ingenieur” 1886, n°. 4. 


STATISTIEKE MEDEDEELINGEN. 


Aan het Bulletin de la Cte Universelle du Canal maritime de 
Suez, van 12 Maart zijn de volgende cijfers ontleend betreffende het 
scheepvaartverkeer op het Suez-Kanaal. 


Tonneninhoud bruto. 


Jaar. | Aantal schepen. Tonneninhoud netto. 


1884 8.319.967 5.874.501 
1885 8.085.419 6.335.753 
1886 8.183.313 5.767.656 


Het leeuwenaandeel van het vervoer behoort aan de Engelsche schepen. 
Opmerkelijk is bij overigens algemeenen achteruitgang in 1886 de toe- 
name van het verkeer van Duitsche schepen. 

De vijf natién, waarvan het scheepvaartverkeer op het Suez-kanaal 
bovenaan staat, waren als volgt vertegenwoordigd. 


| 1886 

RENEE erf | oi lag |75| 75 

sas las | 222 | =28 ee | 223 | 223 

Zar least | Mer | Aer jef | mer | Ase 

Te | & | Ta) “si #] “gl 7a 

Engeland . . . | 2474 |6 312.534 4.468.951) 2734 BASLNIS 4.964.044 2331 [6.254.414 | 4.430.688 

Frankrijk. . . | 300 | 829.399] 567.674| 294 850.112 573.64 227 | 699.194] 476.165 

Nederland. . . | 146 | 359.756] 264.241 139 | 345.042; 252.145] 127 | 312065] 220.418 

Duitschland . . | 130 | 238:283| 168.000 | 155 | 28.030) 198842) 161 | gratie) 210.31 
Italië. o. 54 | 166.173| 114.248] 109 | 239.812 


a 69 | 184.960) 124.606 


in?/¿| in 9, | in fo 1m9/,| in °/, | ta lo] im*/¿| ta Of, | in °/, 


Engeland . . . | 75.33 | 75.88 | 76.07 '|75.44 | 76.29 | 76.77 |75.19 | 7643 | 76.92 
Frankrijk . . . | 9.14 | 9.97 9.68 || 811 | 946 | 9.05 || 732 | 8,54 8.25 
Nederland. . . | 442 | 433 450 || 384 | 3,84 3.98 || 410 | 353 | 3.98 


Duitschland . . | 3.95 2.86 2.87 4.28 3.16 3.14 5.19 3.85 3.69 
Italië, . . . . 1.65 2.00 1.95 | 3.01 2.67 2.51 2.23 2.26 2.16 


De Nederlandsche Koopvaardijvioot bestond, volgens opgaaf in de 
Ned. Staatscourant van 22 Maart, op 31 Dec. 1886 uit 586 zeilschepen, 
metende 178787 tonnen (502206 M3) en 106 stoomschepen, metende 
108976 tonnen (308403 M3), te zamen 692 schepen, metende 287703 
tonnen (810669 M3). Er waren: 


35 fregatten, inhoud. . . . . . 4479095 M3 
432 barken, Po acae nn e ALO, y 
38 brikken, DY 2... ROA TADO y 
AA schoonerbrikken, inhoud . . . 2314475 v 
102 schooners, inhoud . . . . . 51076 » 
28 galjooten, » a ee RIU » 
32 koffen, p Be ek ee a 7156 » 
139 tjalken, » : o. _28600* » 


39 andere zeilsch. als hoekers enz. inh. 5352 » 
106 stoomschepen, inhoud . . . . 308403 » 


692 zeeschepen, met een inhoud van 810669 M3 

Op 31 Dec. 1885 telde de vloot 740 schepen met 303572 tonnen, 
waaronder 634 zeilschepen met 195240 en 106 stoomschepen met 
108332 ton. 

Het aantal stoomschepen is dus hetzelfde gebleven; 4 stuks veron- 
gelukten of werden qesloopt en evenveel werden bijgebouwd. Het aan- 
tal zeilschepen verminderde daarentegen met 48; 70 stuks namelijk 
verongelukten of werden gesloopt, terwijl slechts 22 stuks voor de 
eerste maal zeebrieven ontvingen. Binnenslands werden aangebouwd 2 
stoomschepen en 14 zeilschepen; buitenslands 2 stoomschepen en 8 


zeilschepen. 
IN- EN UITKLARINGEN. 


—————————— PP FP PP e a 
Geladen. Ballast. 


Soort der schepen. Vlaggen. 


Aantal, | M3, Aantal, | M3. 


Ingeklaard werden in: 


1885. 
Nederlandsche . 11.476] 2.963.355 8 11.848 
Stoomschepen … | Vreemde . . | |4037] 6.120.438 | 474| 220.710 
Te zamen 5.513 | 9.692.793 | 482, 241.558 
. Nederlandsche .| 834 590.372 | 137) 26.074 
a i Vreemde . . | |4.276| 4.130.064 | 89| 17135 
Te zamen ¡2407! 4.730.336 | 9219: 43.206 
Totaal. . | 7.620 | 11.423.199 | 4 | 284.704 

1886. 
Nederlandsche . |1.502! 2.069.164 101 16.732 
Stoomschepen … } Vreemde > « 113.802) 6609943 | 4541 106811 
Te zamen [5.304| 9.025.104| 464] 213.543 
, Nederlandsche .| 704 465.307 | 141 46.028 
eovsenceen Vreemde . . | |4306] 1206812 | 76! 10.414 
Te zamen (2,40; 14.732.449 | 947) 56.442 
Totaal. . | 7.314] 11.357.223 | 381 269.985 

Uitgeklaard werden in: 

1885. 
Nederlandsche .11.371] 2.634.812 | 117] 269.748 
Stoomschepen - } Vreemde . . .|9.493/ 3.401.585 (4.623: 3.412.244 


Te zamen | 3.864] 6.096.397 11.740 3.681.992 
Nederlandsche . 642 281.004 | 3385) 353.565 

" ) Vreemde. . . 653 534.324 | 680| 626.961 
Te zamen | 4.295)! 815.328 1.015! 980.526 

Totaal. EJE] 6.911.725 | 2.755 4.662.518 


Zeilschepen 
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1886. 
Nederlandsche . | 1.393] 2.750.515 96| 222.794 
Stoomschepen Vreemde . . | |2470] 3.485.604 | 4.595 | 3.321.934 
Te zamen |3.863| 6.236.149 ¡1.621 | 3.544.728 
geilscheden Nederlandsche . 619 948.987 | 233| 224.086 
CUBEEES * | Vreemde . 747 663.864 | 592| 578.270 
Te zamen 11.366! 912.851 | 825] 802.356 
Totaal. . | 6.229) 7.148.970 | 3446 | 4.347.084 
STAAT van in- en uitgeklaarde zeeschepen, gedurende de jaren 
1881—1886. 
INGEA AED). 
J Onder Neder- | Onder vreemde Behalve de hierne- 
ás landsche vlag. vlaggen. Totaal. schepen ballast. 
Aantal, | MS. | Aantal] M3. | Aantal] MS. | Aaptal.| MS. 
1881 | 2.499 2.870.210! 5.903 /7.032.2678.1092| 9.902.477) 300 | 177.422 
1882 | 2.376 '3.163.256; 6.001 |7.980.189 8.467 11.143.445) 309 203.777 
4883 | 2.294 /3.215.035| 5.780 ¡7.782.841 8.004:10.997.876, 303 | 189.141 
1884 | 2.100 3.182.438| 5.978 ¡8.424.600 8.078 114.607.038 353 | 232.542 
4885 | 2.307 3.553.727! 5.313 7.869.402'7.620 11.423.129 401 | 284.764 
1886 | 2.206 [3.434.468| 5.108 [7.922.75517.814 |11.357.223| 381 | 269.985 
UITGABHXDAARIO. 
1881 | 1.693 [2.319.220] 3.047 3.368.901 .740| 5.688.124] 3.733| 4.519.186 
1882 | 1.797 2.544.555 3.118 3.622.497 915] 6.167.052) 3.870) 5.154.451 
1883 | 1.776 2 641.015) 2.890 :3.423.705/4.666| 6.064.780) 3.548) 5.011.327 
1884 | 1.731 2.678.942) 3.173 3.896.455/4.904| 6.575.367) 3.427) 5.255.733 
1885 | 2.013 (2.915.816) 3.146 3.995.909 5.159 6.911.725) 2.755! 4.662.518 
1886 | 2.012 |2.999.502| 3.217 4.149.468 6.299 7.148.970, 3.446 | 4.347.084 
BINNENLANDSCHE BERICHTEN. 
De Minister van Staat, Minister van Binnenl. Zaken brengt 


in de N. St-Ct. van 17 en 18 April ter algemeene kennis: 

dat de examens der Polytechnische school, vermeld onder B 
en C in de artt. 60—65 van de wet op het middelbaar onder- 
wijs, in de maand Juni a.s. te Delft zullen worden afgenomen. 

Wie een of meer dezer examens wenscht af te leggen, moet 
zich daartoe vóór 7 Mei e.k. schriftelijk bij het Departement 
van Binnenlandsche Zaken aanmelden, met nauwkeurige opgave 
tot welke examens hij verlangt te worden toegelaten. Hij, die 
slechts een gedeelte van een der examens B wenscht af te 
leggen, heeft hiervan mede in zijn verzoekschrift te doen blijken. 

Bij de aanmelding tot de examens B moet worden overgelegd 
het getuigschrift wegens voldoend afgelegd eind-examen der 
hoogere burgerschool met 5-jarigen cursus, vermeld in art. 57, 
en bij de aanmelding voor de examens C het getuigschrift 
wegens voldoend afgelegd examen B, vermeld in artt. 61—65 
der genoemde wet. 


De Vereeniging van voorstanders eener Nederlandsche octrooi- 
wet, ten doel hebbende de wederinvoering der in 1869 afge- 
schafte octrooien voor uitvindingen en verbeteringen, hield 9 
April jl. te Delft de eerste algemeene vergadering. Zij werd 
opgericht op initiatief van de heeren A. Huét, civiel-ingenieur 
en leeraar aan de Polyt. School te Delft en mr. G. W. Schimmel, 
advokaat te Amsterdam, en telt 80 leden. Besloten werd de 
Koninklijke goedkeuring te vragen op de Statuten. Het Bestuur 
is samengesteld uit de heeren A. Huét te Delft, voorzitter; mr. 
G. W. Schimmel te Amsterdam, secretaris; G. A.A. Middelberg, 
ingenieur der Holl. IJz. Sp. Mij. te Amsterdam; mr. C. Mirandolle 
te Rotterdam en H. W. Struve te Amsterdam. 


GEMENGDE BERICHTEN. 


Ook de Ver. tot behartiging der Stoomvaartbelangen in Nederland 
heeft een adres tot de Tweede Kamer gericht naar aanleiding van het 
wetsontwerp tot onteigening voor den spoorweg Cromvoirt—’s-Herto- 
genbosch, en wijst voornamelijk op het groote belang dat de scheep- 
vaart heeft bij de voorgenomen AU der draaibrug over de Dieze. 
Reeds in 1874 werd door wijlen den hoofd-ingenieur J. Dirks in een 
verslag over den toestand van de vaart op de Dieze gewezen op het 
bezwaar der tegenwoordige brug'igging. De scheepvaart nam tevens toe; 
de op- en afvoer was in 1877: 1.070.000 ton, in 1884: 4.210.000 ton. 


Burg. en Weth. van Amsterdam hebben aan den gemeenteraad 
geadviseerd geen proef te nemen met een drijvenden golfbreker in het 
afgesloten IJ, om de bij noordoostelijken wind voor zolderschuiten zoo 
gevaarlijke corer ete te breken; niettegenstaande de commissién 
van bijstand in het beheer der publieke werken en der gemeente- 
handelsinrichtingen, met geringe meerderheid, in anderen zin hebben 
geadviseerd, daartoe geleid door den aandrang der Kamer van koop- 
handel en wegens het betrekkelijk klein bedrag (f 8500), dat er met 
de proefneming gemoeid zou zijn. 

De directeur van publieke werken verklaart zich ten stelligste tegen 
het leggen van een dergelijken golfbreker. Hij acht de klachten niet van 
zooveel gewicht om door het aanbrengen van een golfbreker de kans 
te doen geboren worden, aan de vrije scheepvaartbeweging belemme- 
ring te veroorzaken. Het aantal dagen, waarop het IJ voor zolder- 
schuiten onbevaarbaar is, kan, volgens de berekening van den directeur, 
in een zeer ongunstig jaar op ten hoogste 20 worden geschat — en 
dit is niet overwegend genoeg. Ook de haven- en dokmeester verklaart 
zich tegen een golfbreker. 


Het internationaal congres der sterrekundigen in de sterrewacht te 
Parijs werd door den minister van buitenlandsche zaken Flourens 
geopend. Nederland is behalve door den hoogleeraar dr. H. G. van de 
Sande Bakhuijzen uit Leiden, die tot een der beide secretarissen is 
gekozen, vertegenwoordigd door de hoogleeraren dr. J. C. Kapteijn uit 
Groningen en dr. J. A. C. Oudemans uit Utrecht. Tot voorzitter is 
benoemd de heer Struve, directeur van de sterrenwacht te Pultawa. 


Blijkens eene in den Moniteur afgekondigde additioneele conventie 
tusschen de Fransche en Belgische regeeringen is er een abonnements- 
tarief vastgesteld voor het gebruik der telephonische verbinding tus- 
schen Parijs en Brussel. Volgens dit tarief is voor het dagelijksch 
gebruik der telephoon gedurende 10 minuten achtereen verschuldigd 
een prijs van fr. 100 per maand; voor 20 tot 30 minuten fr. 200; 
voor 30 tot 40 minuten fr. 300, en verder voor elke 10 minuten meer 
50 fr. verhooging. 

Het gebruik van de telephoon bij abonnement voor meer dan 10 
minuten kan slechts achtereenvolgens plaats hebben, als geen andere 
aanvraag voor het voeren van een telephonisch gesprek gedaan is; is 
dit wel het geval, dan kan de abonnent slechts 10 minuten achtereen 
van de telephoon gebruik maken. Wegens orng op de lijn gedurende 
minder dan 24 uren wordt geen afslag op den abonnementsprijs 

egeven; voor elken dag langer wordt daarentegen '/gg van den prijs 
terugbetaald. De dag, waarop deze bepalingen in werking treden, zal 
nader worden vastgesteld. (N. R. Ct.) 


De Regeering der Ver. Staten van Amerika is (te rekenen van 18 
Maart jl.) toegetreden tot de internationale overeenkomst tot bescher- 
ming van den industrieelen eigendom van 20 Maart 1883, te Bern 
gesloten. 


BENOEMINGEN, VERPLAATSINGEN, ENZ. 


Tot hoofdopzichter bij de gemeentewerken te Arnhem is 
benoemd de civiel-ingenieur J. W. C. TELLEGEN, thans adj.- 
ingenieur bij de Kon. Ned. Locaalspoorweg-mij. te Deventer. 

Tot inspecteur bij de bouwpolitie te Arnhem werd benoemd 
de heer P. Kaan, opzichter bij de Staatsspoorwegen te Enkhui- 
zen; tot opzichter-teekenaar aldaar, de heer M. W. SMEIJTINK, 
buitengewoon opz. bij de S. Spw. te Arnhem. 


In Ned.-Indië: 

Bij den Waterstaat en ’s Lands burg. openbare werken: 

Benoemd: tot ingenieur le kl., met ingang van 2 April 1887, 
de ambtenaar op non-activiteit S. J. Numans, laatstelijk die 
betrekking bekleed hebbende. 

Verleend: een tweejarig verlof naar Europa, wegens ziekte, 
aan den opzichter 1e kl. J. L. P. LAPRA. 

Overgeplaatst: van Bezoeki naar Cheribon, de ingenieur der 
le kl. W. van DER Worrr; van Wonosobo (Bagelen) naar 
Soerabaja, de benoemde architect der 2e kl. M. J. IJZERMAN; 
van Batavia naar Poerworedjo (Bagelen) de architect der 2e kl. 
E. J. van Dijk; van de hoofdplaats Semarang naar Tangoelangin 
(Semarang), de opzichter le kl. J. W. P. VRIJBERGEN; van 
Bandjermasin naar Marabahan (Zuider- en Oosterafdeeling van 
Borneo), de opzichter 2de klasse C. F. SMITH; van Kediri naar 
Toeloengagoeng (Kediri) de opzichter der 3e klasse J. KRANEN- 
DONK; van de hoofdplaats Rembang naar Blora (Rembang), 
de opzichter 3de kl. J, J. STERKENBURG. 

By de Genie: 

Overgeplaatst: bij den gewestel. en plaatsel. geniedienst in de 
2e mil. afd. op Java, de kapt. G. J. Cassa; bij dien dienst van 
Semarang naar Magelang, de kapt. M. A. J. pe Haan; bij den 
gewest. en plaatsel. geniedienst in de 3e militaire afd. op Java, 
de kapt. TIELENIUS KRUIJTHOFF; bij de genietroepen te 
Willem I, de kapt. J. H. TEN Hoet. 

Geplaatst: te Padang, de 2e luit. W. A. C. Gor. 
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grootste vastheid en deugdelijkheid. 
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Gouden 
Medaille 
Hoogste 
onderscheiding 
in den 
internationalen 
Wedstrijd 
Arnhem 
1879. 


D. VAN DER POT, 
Nieuwehaven 31, ROTTERDAM. 


Eenig Agent voor Nederland en de Kolonién van BOULOG- 
NER PORTLAND-CEMENT, merk: DEMARLE, LONQUETY 
& Co. de beste soort, die in Europa vervaardigd wordt. 
Jaarlijksche productie circa 700,000 vaten. Deze kwaliteit 
munt door fijnheid boven alle tot heden toe bekende merken 
uit, achterlatende op eene zeef van 900 mazen per cM? slechts 
1%-—2 pCt., en op die van 5000 mazen per cM? hoogstens 
25 pCt. grof. 

Zij beantwoordt volkomen aan de voorschriften van de bestek- 
ken voor den aanleg van Sn died! Zie verder aan- 

nde de bindkracht No. 51 Bijblad van dit Blad van 1886; 


ste Jaargang. 
Voorts voorhanden: Engelsche Aardenbuizen, (geen Schotsche), 
Belgische Gips, Vuurvaste Steen en Vuurklei. (288) 


HAPWIEPLHPLICLLEIALIOLILIAIADS 
L'INDUSTRIE CHIMIQUE, 
Algemeene publiciteit op Industrieel gebied. 


Verschijnt maandelijks. Wordt gratis in België verzonden 
aan alle fabrikanten op chemisch gebied, zooals fabri- 
kanten van Papier, Glas, Kristal, Zeep, Vetsoorten, Suiker, 
Caoutchouc, Verf enz. Het blad wordt ook beurtelings aan 
de voornaamste Industrieelen in Engeland, Frankrijk en 
Duitschland aangeboden. 

Prijs der Advertentién f0.25 per regel. 
Advertentiën worden aangenomen door de Administratie van 
»De Ingenieur”, Paveljoensgracht 19, ’s-Gravenhage. 
2000000000000 0000000000000 


uiers ASGENSEURG LIFTS 


VOOR 
Hotels, Gestichten, Fabrieken, Magazijnen, Woonhuizen 
VOOR 
HAND-, GAS-, STOOMKRACHT en WATERDRUK 
VERVAARDIGEN 


JI. HOOS € ZONEN. — Rotterdam. 


De Portland-Cement-Fabriek van 
DYOKERHOFF & SÖHNE 


te Amöneburg bij Biebrich a/d Rijn, 


levert haar erkend en uitmuntend fabrikaat, naar den eisch der werk- . 
zaamheden, langzaam of snel bindend, met garantie voor de 


Productie-vermogen der fabriek: 400,000 vaten per jaar. 
Magazijnhouders in de voornaamste steden. 


Düsseldorf 
1880. 


Medaille 
Breslau 
1869. 


Diploma A: 
Eerste prijs 
voor uit- 
muntend 
fabrikaat, 
Kassel 1870. 


Medaille 
van ver- 
dienste 
Weenen 
1873. 


CHs. REMY & BIENFAIT, 


Civiel-Ingenieurs, Agenten in 
Machineriën. 
Rotterdam: 
BOOMPJES 54 en 72. 
Aamaeterdam: 
HAARLEMMER HOUTTUINEN 10 en 25. 
Bevelen zich aan voor het be- 
zorgen van 


PATENTEN VOOR UITVINDINGEN 


in alle landen. 


H. VAN AMSTEL, 
MAGAZIJN VAN 
Teeken- en Bureaubehoeften voor 
Technische Bureaux, 
JANSDAM 318, Utrecht, 
levert best calqueerlinnen in 
rollen van 22 Meter. 


breed 0.77 0.97 1.04 en 1.14 Meter, 
à f 11.60 £14.76 £17.25 en £18.90 per Rol. 


Toezending franco. 


NAGEPERSTE 
(evel- Sier- en Profielsteenen 


VAN 
Fr. VAN DE LOO Sr, 
Bemmel bij Nijmegen. 
Gouden Medaille ANTWERPEN 1885. 
Eere-Diploma GRONINGEN 1886. 
— Veel verminderde Prijzen. — 


Groote smeedbaarheid. — Hooger 


METAAL DELTA, seoensermosen den szor = 


GOUDEN MEDAILLE te Glasgow, 1883. 


EERE-DIPLOMAa te Londen, 1884. 


weerstand tegen oxydatie en at- 
mospherische invloeden. — Wordt 


Twee GOUDEN MEDAILLES te Antwerpen 1885. edig roest noch kopergroen 


SOCIÉTÉ ANONYME DU METAL DELTA 


108, rue Lairesse, te LUIK. 


Het METAAL DELTA kan heet 
en koud bewerkt worden, zoo- 


wel voor pletten als trokken; bij het smeden kunnen de stukken 
buitengewoon schoon worden afgewerkt; het wordt heet verwerkt 


evenals het ijzer. 


GEBRUIK IN DE NIJVERHEID 
voor Machinedeelen, benoodigdheden voor de Marine en Spoorwegen. — 
Verschillende doeleinden: galanteriewaren, slotenmakerswerk, versierin- 
gen voor woonhuizen, bouten, scharnieren, spanjoletten enz. 
Verkoop in staven, platen, stangen, gegoten en geslagen stukken 


volgens modellen. 


mmm mn 
Agenten te Amsterdam en te Rotterdam: de HH. Cu. REMY en 
BIENFAIT, Boompjes No. 72, te Rotterdam. 


BECKER & BUDDINGH. — Arnhem. 


Koninklijke Fabriek van 
WW ATERPAS=-, 


HOEKMEET- 


en andere 


INSTRUMENTEN 


voor INGENIEURS, ARCHITECTEN 
LANDMETERS, TEEKENAARS 


enz. 
Geëmailleerd-ijzeren 


PEILSCHALEN, 


UV EIENG VV EIRET U IG EIN. 
SCHLEICHER & SOHULL's 
Zeichenpapiere, Pauspapiere u. s. w. 


sind vorräthig zu den Originalpreisen bei 


(293) 


Th. J. DOBBE EN ZOON, Utrecht. 


DEF Bj dit nummer behoort een BIJBLAD, bevattende 
Lijst van Fabrikanten, Leveranciers enz. enz. 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL. 


Bijblad behoorende tot „DE INGENIEUR” No. 17. 


LIJST van Fabrikanten, Leveranciers enz. 


(Prijs per regel voor niet-geabonneerden op advertentiën 
f 3.— per jaar bij vooruitbetaling. ] 
—— 00 


Ascenseurs. J. HOOS EN ZONEN, Rotterdam. 

Basalt. KLOOS en V. LIMBURGH, Rotterdam. 

Bruggen. Soc. A NoN. DESCLESSIN,CH. ARENDT SA. LEcoca,teLuik.(Verpl.met.—) 
Bruinsteen. KLOOS en V. LIMBURGH, Rotterdam. 


Buizen. VAN DEN HONERT & PUNT, Amsterdam. (Gegoten ijzeren —) 
D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31. E d 
M. LUYTEN, Lekkerkerk en Rotterdam, Hertekade 9, “16: 3arden— 


Delta-metaal. CH. REMY EN BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 72. 
Gas- en Waterleidingen. VAN DEN HONERT & PUNT, Amsterdam. 
Groenharthout. G. ALBERTS LZN. & Co., Middelburg. 

Hardsteen. KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. 


Instrumenten. BECKER & Buppincu, Arnhem. (Waterp.-, hoekm.-, weeg-, peils.) 
KERN & Co., te Aarau (Zwitserland). (Geod. en astron.—, passers ) 


Keien. KLoos & van LiMBURGH, Rotterd.(Fauconval-, Quenast, porphier-, basalt-) 
Klinkmachines. TwebbeLt, PLATT& FIELDINGS, London, S. W. (Hydraulische-) 
Kopiëertoestellen. F. J. BELINFANTE, ’s-Gravenhage, (Druk- en Autogr.-) 
Pannen. GEBR. V. SILLEVOLDT, Oegstgeest. (Kruis-, model Boulet.) 


Locomotieven (voor spoor- en tramwegen). PECKETT & SONS, Atlas 
engine works, Bristol. 


Oliën. (Machine-, Cylinder- en Wagon-) Consistent Vet, Talk enz. PARKER 
& Co., Fabrikanten, Zwolle. 


Onderzoek van bouwmaterialen. SCHALKWIJK & PENNINK, Rotterdam. 


Patenten. CH. REMY & BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 54 en 72. 
» » Amsterdam, Haar]. houttuinen 10 en 25. 


Pompen (Worthington Stoom-). Frep. STIELTJES & Co., Amsterdam. 


Portland Cement. DYCKERHOFF & SöHNE, Amöneburg bij Biebrich a/d Rijn. 
KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. (Bonner P. C.) 
D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 341. (Boulogner P. C.) 


Smeedwerk. R. en W. Hawtuorn, LESLIE & Co., Newcastle on- Tyne. (Wielen.) 


Steendrukwerken. A. J. BOGAERTS, Breda. 
J. LOBATTO Ran., 's-Gravenhage, Koningstraat 8. 


Steenen. Fr. van pe Loo SR., Bemmel bij Nijmegen.(Nageperste-, sier- en profiel-) 


Teeken- en Bureaubehoeften. H. v. AMSTEL, Jansdam 318, Utrecht. 
TH. J. DOBBE & ZOON, Utrecht. 


Vloeren. Tu. FERD. BiERHORST, Haarlem. (Asphalt-, marmermozaik-, cement-) 


Werktuigen. DE JONGH & Co., Oudewater. (Stoom-, bagger-, grondgraaf-, 
polderbemalings-) 
lizerconstructién. ve Joncu & Co., Machinef. »de Hollands. IJssel”, Oudewater 


Zinkwerken. F. W. BRAAT, Kon. Stoomfabriek v. Zink enz. Delft. 


Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid. 


RIJKS-WATERSTAAT. 
Beheer der rivieren. 


AANBESTEDING. 


Op Woensdag 18 Mel 1887, des voormiddags ten 11 ure, zal, 
onder goedkeuring, van den Minister van Waterstaat, Handel 
en Nijverheid, aan het gebouw van zijn Departement te ’s-Gra- 
venhage, worden aanbesteed : 

De uitvoering van werken tot verbetering van de 
rivier de Maas, onder de gemeenten Maasbracht 
en Wessem, tusschen de kilometerraaien LXIII 
en LXIV. 


(Raming f 26,000.) 


Het bestek no. 67 ligt na 4 Mei a.s. ter lezing aan het gebouw van 
het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, aan de lokalen 
der provinciale besturen, en is voorts op franco aanvrage, tegen 
betaling der aan den voet daarvan vermelde kosten, te bekomen bij 
de firma Gebroeders VAN CLEEF, boekhandelaar, Spui no. 28A te 
‘s-Gravenhage en door hunne tusschenkomst in de voornaamste 
gemeenten des Rijks. 

Op 11 Mei 1887 wordt de noodige aanwijzing op de plaats gedaan; 
voorts zijn nadere inlichtingen te bekomen aan het bureel van den 
Hoofdingenieur voor de rivieren VAN DIESEN te ’s-Gravenhage, Lange 
Houtstraat no. 9, bij den Ingenieur VERWEIJ te Vught en bij den 
Opzichter Droste te Roermond. 

'S-GRAVENIAGE, 19 April 1887. 
Voor den Minister, 
De Secretaris-Generaal, 


(310) DE BOSCH KEMPER. 


Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid. 


- RIJKS-WATERSTAAT. 
Provincie NOORD-HOLLAND. 


AANBESTEDING. 


Op Donderdag 12 Mel 1887, des voormiddags ten 11 ure, zal, 
onder nadere goedkeuring, door den Commissaris des Konings 
in de provincie Noord-Holland, of, bij zijne afwezigheid, door een 
der leden van de Gedeputeerde Staten en in bijzijn van den 
Hoofdingenieur van den Waterstaat in het 9de district, aan het 
gebouw van het Provinciaal Bestuur te Haarlem worden aan- 
besteed : 


De uitvoering van baggerwerken in het Noordzee- 
kanaal en vóór de Maalsluis te Spaarndam, behoo- 
rende tot de werken van het Noordzeekanaal. 


(Raming f 25360.) 


Het bestek no. 68 ligt na 28 April as. ter lezing aan het gebouw 
van het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, aan 
de lokalen der Provinciale Besturen, en is voorts, op franco aanvrage, 
tegen a der aan den voet daarvan vermelde kosten, te bekomen 
bij de firma Gebroeders vaN CLEEF, boekhandelaar, Spui no. 28a te 
‘s-Gravenhage, en door hare tusschenkomst in de voornaamste ge- 
meenten des Rijks. 

Op 5 Mei 1887 wordt de noodige aanwijzing op de plaats ge- 
daan; voorts zijn nadere ee te bekomen bij den Hoofdingenieur 
te Haarlem en den Ingenieur DE BRUIJN te Amsterdam. 


'S-GRAVENHAGE, 16 April 1887. 
Voor den Minister, 


De Secretarts-Generaal, 
DE BOSCH KEMPER. 


(306) 


Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid. 


RIJKS-WATERSTAAT. 
Beheer der rivieren. 


AANBESTEDING, 


Op Woensdag li Mel 1887, des voormiddags ten 11 ure, zal, 
onder goedkeuring van den Minister van Waterstaat, Handel 
en Nijverheid, aan het gebouw van zijn Departement te ’s-Gra- 
venhage worden aanbesteed : 


De uitvoering van baggerwerk op het benedendeel 
der Nieuwe Merwede, gedeeltelijk door middel van 
Rijksstoombaggervaartuigen, met de bediening en 
het onderhoud dier vaartuigen tot en met 1 Maart 
1888, benevens de uitvoering van eeuige werken 
tot voortzetting der normaliseering van den bene- 
denmond van die rivier. 


(Raming f 214.000.) 


Het bestek no. 64 ligt na 27 April as. ter lezing aan het gebouw 
van het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, aan de lokalen 
der Provinciale Besturen en is voorts op franco aanvrage, tegen 
betaling der aan den voet daarvan vermelde kosten, te bekomen 
bij de firma Gebroeders vaN CLEEF, boekhandelaar, Spui no. 28a te 
‘s-Gravenhage en door hare tusschenkomst in de voornaamste ge- 
meenten des Rijks. 

Op 4 Mei 1887 wordt de noodige aanwijzing op de plaats gedaan; 
voorts zijn nadere inlichtingen te bekomen aan het bureel van den 
Hoofd-Ingenieur voor de rivieren VAN DIESEN te ’s-Gravenhage, Lange 
Houtstraat No. 9, bij den Ingenieur Ho0GENBOOM, alsmede bij den 
Opzichter BORREN, beiden te Dordrecht. 


’s-GRAVENHAGE, 16 April 1887, 
Voor den Minister, - 
De Secretaris-Generaal, 


DE BOSCH KEMPER. 


(304) 


Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid. 


RIJKS-WATERSTAAT. 
Beheer der rivieren. 


AANBESTEDING. 


Op Woensdag 1! Mel 1887, des voormiddags ten 11 ure, zal, 
onder goedkeuring van den Minister van Waterstaat, Handel en 
Nijverheid, aan het gebouw van zijn Departement te 's-Graven- 
hage worden aanbesteed: | 


Het maken van zes en het verlengen van twee dwars- 
kribben aan den linker oever van de Lek in de 
gemeente Culemborg, provincie Gelderland, tus- 
schen de kilometerraaien SO en 82. 


(Raming f 18500.) 


Het bestek no. 63 ligt na 27 April a.s. ter lezing aan het gebouw 
van het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, aan de lokalen 
der Provinciale Besturen, en is voorts, op franco aanvrage, tegen be- 
taling der aan den voet daarvan vermelde kosten, te bekomen bij de 
firma Gebroeders VAN CLEEF, boekhandelaar, Spui no. 28a te 's-Graven- 
hage, en door hare tusschenkomst in de voornaamste gemeenten 
des Rijks. 

Op 4 Mei 1887 wordt de noodige aanwijzing op de plaats ge- 
daan; voorts zijn nadere inlichtingen te bekomen aan het bureel van 
den Hoofd-Ingenieur voor de rivieren VAN DIESEN te ’s-Gravenhage, 
Lange Houtstraat no. 9, bij den Ingenieur MusqueTIER te Utrecht 
en den Opzichter Mann te Rhenen. 


’s-GRAVENHAGE, 15 April 1887. 
Voor den Minister, 


De Secretaris-Generaal, 
DE BOSCH KEMPER. 
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Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid. 


RIJKS-WATERSTAAT. 
Hertogdom Limburg. 


AANBESTEDING. 


Op Maandag 9 Mel 1887, des voormiddags ten 10% 
ure, zal, onder nadere goedkeuring, door den Commissaris des 
Konings in het Hertogdom Limburg, of, bij zijne afwezigheid, 
door een der Leden van de Gedeputeerde Staten en in bijzijn 
van den Hoofd-Ingenieur van den Waterstaat in het 7de 
district, aan het gebouw van het Provinciaal Bestuur te 
Maastricht worden aanbesteed: 


„Met bouwen van een ijzeren draaibrug ter vervan- 
ging van de vaste houten brug over de Noorder- 
vaart in den kunstweg Nederweert-Meijel, met 
daarbij behoorende schotbalksluis, nabij slais n°. 
15 der Zuid-Willemsvaart, onder de gemeente 
Nederweert. 


(Raming: f 17800.) 


Het bestek no. 62 ligt na 25 April a.s. ter lezing aan het ge- 
bouw van het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, aan de 
lokalen van de Provinciale Besturen, en is voorts, op franco aanvrage, 
tegen betaling der aan den voet daarvan vermelde kosten, te beko- 
men bij de firma Gebroeders vaN CLEEF, boekhandelaar, Spui no. 28a 
te ’s-Gravenhage, en door hare tusschenkomst in de voornaamste 
gemeenten des Rijks. 

Op 2 Mei 1887 wordt de noodige aanwijzing op de plaats 
gedaan; voorts zijn nadere inlichtingen te bekomen bij den Hoofd- 


ingenieur in het 7de district en bij den Ingenieur BEKAAR, beiden te 
Maastricht. 


s-GRAVENHAGE, 14 April 1887. 
Voor den Minister, 
(309) 


De Secretaris-Generaal, 
DE BOSCH KEMPER. 


Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid. 


RIJKS-WATERSTAAT. 
Provincie NOORD-BRABANT. 


AANBESTEDING. 


Op Vrijdag 13 Mel 1887, des voormiddags ten 10% ure, zal, 
onder nadere goedkeuring, door den Commissaris des Konings in 
de provincie Noord-Brabant, of, bij zijne afwezigheid, door een der 
leden van de Gedeputeerde Staten en in bijzijn van den Hoofd- 
ingenieur van den Waterstaat in het 6de district, aan het 
gebouw van het Provinciaal Bestuur te ’s Hertogenbosch worden 
aanbesteed : 


Het maken en leveren van drie nieuwe brugschepen 
en het uitvoeren van bijbehoorende werken ten 
behoeve wan de schipbrug over de rivier de Maas 
te Hedel. 


(Raming: f 7200.) 


Het bestek no. 69 ligt na 29 April as. ter lezing aan het gebouw 
van het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, aan de 
lokalen der Provinciale Besturen en is voorts op franco aanvrage, 
tegen betaling der aan den voet daarvan vermelde kosten, te bekomen 
bij de firma Gebroeders VAN CLEEF, boekhandelaar, Spui no. 28a te 
‘s-Gravenhage, en door hare tusschenkomst in de voornaamste ge- 
meenten des Rijks. 

Op 6 Mei 1887 wordt de noodige aanwijzing op de plaats 
gedaan; voorts zijn nadere inlichtingen te bekomen bij den Hoofd- 
Ingenieur in het 6de district te s-Hertogenbosch, den Arrondissements- 
Ingenieur SCHUURMAN te Vught en bij 
Crevecoeur. 


’8-GRAVENHAGE, 14 April 1887. 


den Opzichter Vrora te 


Voor den Minister, 
De Secretaris-Generaal, 
DE BOSCH KEMPER. 


Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid. 


RIJKS-WATERSTAAT. 
Beheer der rivieren. 


AANBESTEDING. 


Op Woensdag ll Mel 1887, des voormiddags ten 11 ure, zal, 
onder goedkeuring van den Minister van Waterstaat, Handel 
en Nijverheid, aan het gebouw van zijn Departement te ’s-Gra- 
venhage worden aanbesteed: 


Be uitvoering van herstellingen en vernieuwingen 
aan de Rijks rivierwerken in de Noord, de Oude 
Maas, het Mallegat, de Dordtsehe Kil en het Spui, 
behoorende tot de werken der Bordtsche Water- 
wegen, met het onderhoud dier werken van 1 Juli 
1887 tot en met 30 Juni 1888. | 


(Raming f 24570.) 


Het bestek no. 65 ligt na 27 April a.s. ter lezing aan het gebouw 
van het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, aan de 
lokalen der Provinciale Besturen en is voorts op franco aanvrage, tegen 
betaling der aan den voet daarvan vermelde kosten, te bekomen bij 
de firma Gebroeders vaN CLEEF, boekhandelaar, Spui no. 28a te ’s-Gra- 
venhage en door hare tusschenkomst in de voornaamste gemeenten 
des Rijks. 

Op 4 Mei 1887 wordt de noodige aanwijzing op de plaats gedaan; 
voorts zijn nadere inlichtingen te bekomen aan het bureel van den 
Hoofd-Ingenieur voor de rivieren VAN DIESEN te ’s Gravenhage, Lange 
Houtstraat no. 9, bij den Ingenieur HooGENBOOM, alsmede bij den 
Opzichter DE Krewrr, beiden te Dordrecht. 


S-GRAVENHAGE, 14 April 1887. 
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Voor den Minister, 
De Secretaris-Generaal, 
DE BOSCH KEMPER. 


En 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL.. 
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DE INGENIEUR. 


Orgaan 


2° Jaargang. 


. DER 


VEREENIGING VAN BURGERLIJKE INGENIEURS, 


| 1887. — Ne 18. 


Weekblad gewijd aan de techniek en de economie van Openbare Werken en Nijverheid. 


Prijs per Jaargang: 


Franco per post. 


Abonnementen, stukken en mededeelingen, boeken 
Voor Nederland . . .. +»... «ee a 0. J S.— | brochures, enz. te richten aan de Kedactie: 
Voor de Ned. Koloniën en het Buitenland met v. d. Doesstraat No. 33, te 's-Gravenhage. 
e EE on Sart eN a ws - 10.50 Advertentién uiterlijk Vrijdags 12 ure des voor- 


Voor leden der Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs 
worden bovenstaande prijzen met f 2.— verminderd. 
Over het bedrag der abonnementen in Nederland 
wordt halfjaarlijks door de Administratie beschikt. 
Afzonderlijke nummers 20 cents. 


Verantwoordelijk Redacteur: E. H. STIELTJES, Civ.-Ing., ’s-Gravenhage. 


Ons Kadaster. — Prijsvraag, uitgeschreven door Regenten der Louisa-Stichting te 
‘s-Gravenhage. — Circulaire betreffende een Proefstation tot onderzoek van bouw- 
materialen. — Staten Generaal. — Vergadering van het Koninklijk Instituut van 


Ingenieurs. — Technische tijdschriften; verkorte inhoudsopgave. — Kleine mededeelin- 
gen. — Weerkundige waarnemingen. — Rivierberichten. — Buitenlandsche berichten. 
— Gemengde berichten. — Benoemingen, verplaatsingen enz. 


Ons Kadaster. 


en ieder die belast is geweest met het opmaken van 

ontwerpen voor de uitvoering van groote openbare 
werken, weet hoe noodzakelijk het is, als grondslag, 
in het bezit te zijn van betrouwbare kaarten. 

Welke weg ook worde ingeslagen om in het bezit daarvan 
te geraken, een leiddraad is daartoe noodig. 

Men vindt die leiddraad in het kadaster, onmisbaar als het 
is om de ligging, indeeling en grootte van den eigendom en 
de respectieve eigenaars te kennen. 

Voor het opmaken van een aanvankelijk ontwerp en van 
de stukken door de onteigeningswet gevorderd, zijn bonta 
uittreksels van de kadastrale plans en registers, waaruit 
gemeentes- of provinciesgewijze een geheel wordt samen- 

esteld. 

ý Ter verkrijging eener zoo nauwkeurig mogelijke kaart wor- 
den bladsgewijze uittreksels genomen, die aaneengesloten 
worden, zoo noodig met behulp van de gegevens verkregen 
door eenige meting op het terrein, ter plaatse waar blad-, 
sectie- en gemeente-scheidingen op de kaarten voorkomen en 
de aansluiting te wenschen overlaat. 

Is men vertrouwd met het gebruik van den kadastralen 
atlas, dan weet men vooraf dat ze is een onmisbare leiddraad, 
doch in enkele gevallen slechts als grondslag bruikbaar. 

Het kadaster moest echter niet alleen leiddraad, doch in 
ieder geval een bepaald betrouwbare grondslag wezen. 

In het volgende zal getracht worden aan te toonen, dat 
zulks in ’t algemeen niet het geval is. 


( 


Is een openbaar werk niet van grooten omvang, doch bin- 
nen de grens eener gemeente gelegen, dan kan het voorko- 
men dat men de kadastrale kaart als grondslag kan aan- 
houden. 

Is daarentegen een openbaar werk van zoodanigen omvang, 
dat het zich uitstrekt over het gebied van verschillende 
gemeenten, dan zal men ontwaren dat het uit de kadastrale 
bladen samenstellen van een kaart, die slechts voor leiddraad 
kan dienen, reeds een moeielijke, ja dikwijls oa onmoge- 
lijke taak is; daaruit een kaart samen te stellen die ten 
grondslag kan strekken, is in den regel onmogelijk. 

Zulks is een onvermijdelijk gevolg van de meerdere of 
mindere deugdelijkheid der kaarten van de verschillende 
gemeenten, waarbij dikwijls groote verschillen bestaan aan 
de grenzen (de eenige gegevens voor de aansluiting) en elk 
ander wiskunstig gemeentelijk verband ontbreekt. 

Alsdan wordt gevorderd nieuwe triangulatie en opmeting, 


Verschijnt elken Zaterdag. 


middags intezenden aan de Administratie: 
BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL, Paveljoensgracht 
No. 19, te 's-Gravenhage. Abonnementen voor Adver- 
‘tentién volgens afzonderlijke overeenkomst. 


’s-Gravenhage, 30 April. 


Prijs der Advertentién: 


Per regel 


veer Per regel der korte aankondigingen in de rubriek 
„Gevraagde en Aangeboden Betrekkingen” . . . - 0,10 


GEBR. Bij eene eerste plaatsing van annonces voor Aanbeste- 
dingen is de prijs per regel / 0.15; bij eene tweede en 
meerdere plaatsing van dezelfde annonce f 0.10. 


Bewijsnummers op verlangen à f 0.10 te bekomen. 


tenzij men zijn naam wil leenen tot het leveren van werk, 
dat later aanleiding geeft tot veel moeielijkheden en ver- 
warring en zeker tot onvoorziene uitgaven, die meermalen 
de kosten van nieuwe opnamen overtreffen. 

Behalve het verschil in deugdelijkheid van het oorspron- 
kelijk werk, zijn er nog andere oorzaken, die de kadastrale 
atlas hebben gemaakt tot eene verzameling, wel grootendeels 
geschikt voor de eischen van den kadastralen dienst, doch 
minder geschikt voor andere gewichtige doeleinden. 

Die oorzaken, liggende in het eenzijdig beginsel der voor- 
schriften, die bij opmeten, carteeren en bijwerken alleen den 
kadastralen dienst beoogen, zijn in hoofdzaak : 

lo. Gemis van triangulair verband tusschen de hoofd- of 
andere punten van de gemeentelijke triangulatiën met die 
van den len en 2en rang, en het daardoor ontstane gebrek 
aan maateenheid bij de bepaling van de lengte der basis 
van de op zich zelf staande gemeentelijke driehoeksmeting; 
het niet samenvallen van den aangenomen gemeentelijken 
meridiaan met den waren meridiaan, is daarvan een onmid- 
dellijk gevolg. 

2o. Te groote verscheidenheid van in het gebruik lastige, 
te kleine schalen, als: 1 : 5000; 1 : 2500 en 1 : 1250. 

Bij de carteering van plattelands-gemeenten is te veel 
gebruik gemaakt van de schaal 1 : 5000 en voor de naaste 
environs van steden van 1 : 2500. Als gevolg daarvan zijn 
hermetingen voor de schaal 1 : 2000 en 1 : 1000 noodig 
sian, en zijn de oorspronkelijke plans voor het meeren- 

eel ongeschikt om de grootte daten zuiver te berekenen, 
hetgeen voor onteigening bij de tegenwoordige hooge waarden 
der gronden een niet te gering te achten gebrek is. 

30. De aard der scheidingen is moeielijk te beoordeelen, 
tenzij het zijn waterlijnen of scheidingen tusschen gebouwde 
en ongebouwde eigendommen. 

Alle andere scheidingen zijn lijnen van eenzelfde soort en 
dikte en dikwijls op het terrein niet te constateeren. 

40o. De por plisdhe voorstelling van kaden, dijken, 
kunstwerken, enz. is onvoldoende en wordt slechts zooveel 
bijgewerkt als door de meergenoemde voorschriften wordt 
gevorderd. 

50. Gemis aan gegevens voor het met zekerheid op grooter 
schaal overbrengen van eenig terrein-gedeelte. 

60. Het niet bijwerken van gemeentegrenzen of andere 
lijnen, vallende in of langs groote rivieren, waardoor de 
aansluiting van de betrokken gemeenten bemoeilijkt wordt. 

70. Door het gevolgde stelsel van gemeentelijke opmeting 
en carteering zijn de onnauwkeurigheden der triangulatiën 
verborgen gebleven en bij de gemeentegrenzen als het ware 
weggewerkt, getuige de belangrijke verschillen bij- en langs 
die grenzen. 


De hiervoren genoemde oorzaken toonen aan, dat de 
kadastrale atlas niet geschikt is om als grondslag te dienen 
bij het opmaken van definitieve ontwerpen voor de uitvoering 
van groote openbare werken. Daardoor wordt steeds noodig 
nieuwe opmeting van het betrokken terrein en het carteeren 
der uitkomsten op zoodanige schaal dat berekening der 


De Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs stelt zich in geenen deele verantwoordelijk voor de denkbeelden in de onderscheidene bijdragen ontwikkeld of toegelicht. 
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grootte en de voor zooveel noodig gevorderde voorstelling 
van het ontwerp, daarop kunnen worden aangegeven. 

Hoe een kadastrale atlas nu zou moeten zijn ingericht om 
aan het beoogde doel te beantwoorden, kan wel ten deele 
doch niet geheel uit het bovenstaande worden afgeleid. 

Met het oog op bestaande toestanden en de behoeften voor 
den kadastralen dienst als hoofddoel, zal getracht worden 
zoodanigen atlas in hoofdtrekken te beschrijven. 

Als hoofdbeginsel voor de opname moet worden aangenomen 
een doorgevoerd wiskunstig verband over het geheele Rijk. 

Aan een dergelijk verband, waaraan de triangulatién van 
den len en 2en rang (zoo noodig verbeterd) ten grondslag 
liggen,. worde een triangulatie van den 3en rang toegevoegd, 
bevattende in iedere gemeente een of meer vaste punten, 
waarvan de geographische lengte- en breedtegraad worde 
berekend en waaraan eene gemeentelijke triangulatie kan 
worden verbonden. 

De lijnen van de gemeentelijke triangulatién dienen tevens 
zooveel doenlijk te zijn meetlijnen, opdat zij tot grondslag 
kunnen strekken voor reductie van de gemeten lengten. 

De hoekpunten zijn daarbij door vaste teekens te verzekeren, 
die plaatsing van baken of van waarnemingsinstrumenten 
toelaten. Molensteenen en ingeheide of ingegraven gasbuizen 
bieden daartoe gelegenheid aan. 

De resultaten van de triangulatiën van den len, 2en en den 
rang dienen volgens een doelmatig en eenvoudig stelsel van 
projectie te worden in kaart gebracht (1) (schaal van 
1 : 100,000), op losse aaneensluitende bladen, met registers. 

De berekende lengten der zijden en de omschrijving der 
‘hoekpunten door letters of nummers, moet op de bladen 
worden gesteld, terwijl de registers moeten Den een 
nadere omschrijving en geographische lengte- en breedtegraad 
der hoekpunten, de grootte van de hoeken, één azimuth 
voor het hoofdpunt van iedere gemeente, een tabel, aanwij- 
zende de lengte van elken minuut van den meridiaan met 
den afstand uit het toppunt der projectie, benevens de 
lengte van elke minuut van de parallel cirkels, van minuut 
tot GE tusschen de geographische breedten van 50° 30’ 
tot : 

Alsdan zijn de gegevens tot vaststelling en onderling 
verband van eenige hoofdpunten voor het carteeren op iedere 
aan te nemen schaal bekend of af te leiden. 

De resultaten van de gemeentelijke driehoeksmeting waren 
voor iedere gemeente op één blad te stellen, waarop tevens 
zouden moeten voorkomen de om- of inliggende punten van 
de triangulatién van de hoogere rangen, met vermelding 
hunner geographische ligging, lengten der zijden, grootte 
der omschreven hoeken en ligging van de overige punten 
met betrekking tot meridiaan en perpendiculair, gaande 
door het hoofdpunt van de gemeente. 

De veldaanteekeningen der inmeting dienen naar een vast 
stelsel te worden gehouden, opdat ieder ze ten allen tijde 
kunne raadplegen en gebruiken voor nieuwe carteeringen op 
andere of grootere schalen. 

De ondervinding heeft aangetoond dat men bij het gebruik 
van landmeters-kettingen, die op hun theoretische lengte 
+ Igeg deel, juist kunnen worden gesteld, bij zorgvuldige 
meting, een graad van nauwkeurigheid verkrijgt die men 
veilig op 2/1999 kan stellen. 

De nauwkeurigheid, waarmede men op een kaart van de 
grootst gebruikelijke schaal 1 : 500 kan meten, is te stellen 
op */, m.M., gelijkstaande met 1 d.M. op het terrein, zijnde 
de kleinste lengtemaat waarvan bij de meting aanteekening 
is te houden. 

De carteering moet plaats hebben op weinige in het gebruik 
gemakkelijke schalen, die duidelijke voorstelling toelaten, 
zonder het aantal bladen noodeloos te vermeerderen. 

De schalen 1 : 2000 voor de plattelandsgemeenten en 1 : 1000 
voor steden en dicht bebouwde dorpen met naaste, doch 
tamelijk ruim gestelde omgeving, zullen blijken aan de boven- 
gestelde voorwaarden te voldoen. 

Voorts zal het wenschelijk zijn de met letters of nummers 
aangeduide hoekpunten en de lijnen van de driehoeksmetingen 
op de plans met roode lijnen te trekken en daarop ieder 
hoekpunt voor te stellen met de noodige en juiste gegevens, 
om de juistheid der plaats van het kennelijk teeken op het 
terrein later te controleeren of zoo noodig opnieuw te kunnen 
stellen. 


(1) Bijv. volgens de kegelvormige projectie van de l'Isle, zie G. A. 
VAN KERKWIJK, 3e herziene druk, bladz. 538. 


De voorschriften aangaande indeeling van de gemeenten in 
gectiën, omtrent het nummeren van bladen en perceelen, het 
indeelen van de bladen in ruiten, noodig voor het carteeren 
van de hoekpunten der gemeentelijke driehoeksmeting, zouden 
gevoegelijk van toepassing kunnen blijven. 

Hoewel het hoofddoel van de atlas moet zijn of worden, 
grondslag en voorstelling van den ingedeelden eigendom, ware 
het wenschelijk op een voor den kadastralen dienst weinig 
hinderlijke wijze op de bladen te brengen een eenvoudige 
topographische voorstelling, verduidelijkende den aard der 
scheidingen, de ligging en situatie van waterbouwkundige 
kunstwerken, enz. 

Daardoor zouden zij door waterpassing en eenige speciale 
opname gemakkelijk in te richten zijn tot hoogtekaarten en 
aldus een alleszins zekeren grondslag geven voor ontwerpen 
en onteigening voor openbare werken. 


Verbetering van het kadaster door uitgebreider en meerdere 
hermetingen naar de bestaande voorschriften zou alleen voor 
den specialen dienst van het kadaster nuttig zijn, doch komt 
niet tegemoet aan de hierboven gestelde eischen om ons ka- 
daster te maken tot een algemeen bruikbaren grondslag. 

Wenschelijk ware het spoedig over te gaan tot uitvoering 
van de gedert jaren als noodzakelijk erkende verbetering, doch 
dan naar het beginsel in het vorenstaande voldoende toegelicht. 


"3-Hertogenbosch, Maart 1887. 
A. VAN OOSTERHOUT AZ., 
Landmeter. 


Prijsvraag, uitgeschreven door Regenten der 
Louisa-Stichting te ’s-Gravenhage. 


De 141 ontwerpen, ingezonden op de door Regenten der 
Louisa-Stichting uitgeschreven prijsvraag voor een gesticht, 
bestemd voor de verpleging van 16 jongens en 16 meisjes, 
waren van 17—22 April te ‘s-Gravenhage tentoongesteld en 
het rapport, uitgebracht door de Jury, bestaande uit de HH. 
L. H. EBeRrsoN, architect van Z. M. den Koning te Arnhem, 
J. H. Kromuovt, generaal-majoor, inspecteur van de genie, te 
s-Gravenhage en J. C. van Wijk, architect te Rotterdam, was 
voor belangstellenden ter inzage in de tentoonstellingszaal 
aanwezig. Het meerendeel van de ingekomen plannen was 
ongetwijfeld het werk van ongeoefende handen. Slechts aan 
een twintigtal kon om de een of andere reden verdienste 
worden toegekend. Meer en meer schijnt er door bekwame 
architecten aan prijsvragen geen deel te worden genomen en 
dikwijls is hiervoor in de bepalingen van de programma's, in 
de samenstelling van de Jury's. enz. maar al te gegronde reden. 
Het programma van de prijsvraag van de Louisa-Stichting 
was in veel opzichten goed en duidelijk opgemaakt; voor de 
aangegeven som (f 65,000) kon, wanneer aan de bepaling om 
het uit- en inwendige sober en ernstig te maken werd voldaan, 
het gevraagde gebouw goed worden geprojecteerd; maar het 
programma hield de slechts in enkele gevallen verdedigbare 
bepaling in, dat het bekroonde ontwerp niet bepaald door den 
ontwerper zou worden uitgevoerd. 

Zeer verschillend is door de inzenders de distributie van het ge- 
vraagde gebouw gemaakt; men vindt er plannen zonder en met één 
of meer binnenplaatsen. De beide bekroonde plannen geven oplossin- 
gen zonder binnenplaatsen doch vervallen daardoor in een 25 M. 
langen, zeker onvoldoend verlichten gang. — In het met den eersten 
prijs bekroonde plan, dat ontworpen bleek te zijn door de HH. 
J. STOK EN ZOON te Rotterdam, was wat de algemeene indeeling 
en de opvolging van de verschillende vertrekken betreft, zeker 
veel goeds; maar de slecht verlichte gangen, het plaatsen van 
de bedden in de slaapzalen onder de ramen, het door de ligging 
van de vertrekken moeielijk uit te oefenen toezicht op slaap- en 
ziekenzalen, de plaatsing van de gymnastiekzaal, ontoegankelijk 
uit de meisjes-afdeeling, en het maken van twee vertrekken 
niet in het programma gevraagd, zijn bepaalde fouten aan 
genoemd ontwerp. In het ontwerp van den heer M. A. DE ZWART 
te Voorburg, die de premie verwierf, worden vele van de fouten 
van het met den prijs bekroonde ontwerp gevonden, maar zijn 
behalve dat de ziekenzalen niet goed geplaatst. — De Jury had 
in haar rapport beter redenen moeten opgeven waarom de 
distributie door de beide bekroonde ontwerpers gemaakt de 
voorkeur verdiende boven de andere gegeven oplossingen, waar- 
onder er werden gevonden die naar mijne meening met die 
van de bekroonde op één lijn konden worden gesteld, zooals 
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onder meer die van de ontwerpen gemerkt: »Eenvoud, licht en 
lucht”, »Doe wel en zie niet om”, enz. 

Het was opvallend dat zoo weinig ontwerpers aan de gevels 
het karakter van een gesticht hadden gegeven en de HH. STOK 
EN ZOON zoowel als de heer DE ZWART waren hierin minder 
. dan anderen geslaagd. De gevel van de HH. STOK EN zoon 
droeg geen karakter van ernst en soberheid en had in details 
geen gunstige verhoudingen, zoodat het oordeel van de Jury, 
die aan de architectuur van dit plan groote verdienste toekende, 
zeker niet door veel architecten zal worden gedeeld. Het is niet 
met een enkel woord aan te geven op welke wijze dat karakter 
in de architectuur kan worden uitgedrukt, maar gevelteekeningen 
als die van de ontwerpen gemerkt: vHij reikt elk broederlijk de 
hand”, »Glück auf”, vla Philantropie”, »Soll das Werk den Meister 
loben” en last not least de eenvoudige in hoofd- en detailvormen 
goed ontworpen gevel van het ontwerp »Charité” staan in dit 
opzicht veel hooger dan die van de bekroonde ontwerpen. De 
baksteen-architectuur van de Hollandsche Renaissance geeft voor 
een dergelijk gevelontwerp talrijke en juiste motieven en de 
oud-Hollandsche poortjes, die nog zoo talrijk in onze steden aan 
stadhuizen, hofjes enz. worden aangetroffen, leveren daarvoor 
zulk een rijk studieveld. 

Het teekenwerk van vele inzendingen had groote verdienste 
en wat dit betreft staat het ontwerp met het motto »W. K. S. 
Charité” bovenaan. De perspectief-teekening daarvan is talentvol 
geteekend en ook de andere bijbehoorende teekeningen verraden 
de hand van den meester. Ook het teekenwerk van de ontwerpen: 
»Hij reikt elk broederlijk de hand”, »la Philantropie”, »15 Maart”, 
»Dit dient U”, is de bezichtiging allezins waard en de perspec- 
tief-teekening van het ontwerp »Soll das Werk den Meister 
loben”, die aan de platen van de Building-News doet denken, 
verdient zeker een woord van lof. 

De bekroonde ontwerper heeft in de tentoonstellingzaal van 
zijn mede-inzenders veel kunnen leeren en het is te hopen dat 
eene betere verlichting van de gangen in het projekt vóór de 
uitvoering den nu aangegeven platten grond verbetere en een 
meer karaktervolle ernstiger gevel aan dat projekt worde toe- 
gevoegd. D. 


Circulaire betreffende een Proefstation tot 


onderzoek van bouwmaterialen. 


De commissie voor het tot stand komen van een proefstation 
tot onderzoek van bouwmaterialen heeft de volgende circulaire 
rondgezonden. 

M. H. 


Tengevolge van een besluit in de laatste Algemeene Vergade- 
ring der Nederlandsche Maatschappij ter bevordering van Nijver- 
heid werd door het hoofdbestuur eene commissie benoemd om 
na te gaan op welke wijze het tot stand komen van een proef- 
station tot onderzoek van bouwmaterialen kon worden bevorderd. 

De commissie meent dat waar de industrie in het buitenland 
allerwege over dergelijke inrichtingen kan beschikken, het bezit 
van zulk een proefstation van het grootste belang is voor onze 
Nijverheid. Ieder Uwer zal stellig van tijd tot tijd behoefte 
gevoeld hebben aan de voorlichting, die alleen een goed georga- 
niseerd proefstation kan geven. 

Telkens toch ondervindt men hoe gering betrekkelijk onze 
kennis van de hier te lande gebruikte bouwmaterialen is, zoo- 
dat men bv. de eischen, waaraan goede gebakken steen moet 
voldoen, nog niet ander cijfers kan brengen. Eerst dan toch zal 
men scherp geformuleerde eischen kunnen stellen, waaraan de 
materialen moeten voldoen zonder afhankelijk te zijn van het 
personeele inzicht van dengene, die met het opzicht belast is. Is 
dit, bij het thans meer en meer gevolgd wordende stelsel van 
uitbesteding, in het belang van den uitbesteder, niet minder is 
het in dat van den aannemer, die daarbij voldoende waarborg 
zal vinden tegen overdreven hooge eischen. 

Groote gemeenten en waterschapsbesturen, die publieke wer- 
ken uitvoeren, zouden op die wijze direkt nut hebben van een 
proefstation. Een proefstation is dus in het belang van den consu- 
ment wenschelijk, maar ook voor den producent zal het van groot be- 
lang kunnen zijn. Dik wijls toch geschiedt het, dat een nieuwe indus- 
trie hierte lande er in slaagt een produkt te leveren, dat en in prijs 
en in qualiteit met het buitenlandsche kan concurreeren, maar toch 
groote moeite heeft om hier te lande debiet te vinden. Een der 
redenen is voorzeker het verklaarbaar wantrouwen, dat men 
heeft in de produkten van een nieuwe industrie. Kon de fabri- 
kant zijn produkt laten onderzoeken door een proefstation, dat 


het algemeen vertrouwen bezit, en daardoor bewijzen, dat zijn 
fabrikaat even deugdzaam is als dat van den buitenlander, dan 
was deze reden, waarom dikwijls de buitenlandsche industrie 
bevoordeeld worat boven de binnenlandsche, opgeheven. 

Uit deze weinige voorbeelden blijkt, hoe de oprichting van een 
proefstation wenschelijk is, zoowel in het belang van den pro- 
ducent als in dat van den consument. 

Maar zal men er gebruik van maken? Vooral als antwoord 
op deze vraag spreekt de ervaring, die men daaromtrent in het 
buitenland opgedaan heeft. Nauwelijks was het nieuwe proef- 
station te Berlijn in werking of opdrachten van besturen en 
particulieren stroomden van alle zijden toe; in die mate, dat in 
het jaar 1884 het aantal onderzoekingen alleen voor particu- 
lieren 647 bedroeg, in 1885 was dit aantal reeds tot geste- 
gen. De beteekenis van deze hooge cijfers springt te meer in 
het oog, als men bedenkt, dat het proefstations geen zoogenaamde 
handelsanalyses verricht, en dat er onder anderen ook te Mün- 
chen en te Zürich beroemde proefstations bestaan. Zulk een 
proefstation wordt dus langzamerhand de vraagbaak voor Han- 
del en Nijverheid; van daar zijn groot nut in het algemeen 
belang. 5 ; 

Maar wil een proefstation in die mate aan zijne roeping be- 
antwoorden, dan moet het zich niet op den duur bepalen tot 
het onderzoek van bouwmaterialen, maar moet zijn werkkring 
breeder opgevat worden. Zoo zal bv. een Spoorweg-maatschappij 
niet alleen een onderzoek van ijzer en staal verlangen, maar 
ook eene beoordeeling van de haar geleverde olie. Een ander- 
maal wenscht men de vraag beantwoord te zien, welke eischen 
aan goed duurzaam papier kunnen worden gesteld, terwijl deze 
enkele voorbeelden tot elken tak van Nijverheid zouden kunnen 
worden uitgebreid, 

Het eventueel op te richten proefstation zal zich dus evenals 
in het buitenland moeten bezig houden met onderzoekingen, die 
ten doel hebben het vaststellen van de eischen, waaraan de 
verschillende materialen en produkten zullen moeten voldoen, 
voorts met het verrichten van onderzoekingen ingevolge opdrach- 
ten van besturen en particulieren, tegen een vooraf vast te stel- 
len tarief, zoodanig echter, dat soortgelijke inrichtingen door 
particulieren opgericht niet geschaad worden. Het zal wel geen 
nader betoog behoeven, dat door zulk eene inrichting ook de weten- 
schap bevorderd wordt. Het is hier de plaats niet om de inrich- 
ting van zulk een proefstation aan te geven. Doch zal aan 
bovenstaanden eisch voldaan kunnen worden, dan zal eene 
inrichting gevorderd worden, die in beginsel met de goed geor- 
ganiseerde proefstations van den tegenwoordigen tijd, zooals bv. 
met dat te Berlijn, overeenkomt. 

De kosten van zulk een proefstation, waar ook ijzer en staal 
beproefd kunnen worden, gaan particuliere krachten ten onzent 
verre te boven. Reeds daarom zou het wenschelijk zijn, dat zulk 
eene inrichting door den Staat worde opgericht. Ook heeft de 
oprichting van Staatswege voor: 1o. dat de onderzoekingen, die 
hoofdzakelijk een zuiver wetenschappelijk doel beoogen, meer op 
den voorgrond kunnen treden, dan wanneer het proefstation 
door particulieren was opgericht, 20. dat de onpartijdigheid der 
proefnemingen voor particulieren ten alle tijde gewaarborgd 
blijft. De Staat is dus het aangewezen lichaam om zulk eene 
inrichting tot stand te brengen, te meer daar hij bovendien als 
groote verbruiker, haast in iederen afzonderlijken tak van dienst 
er direkt nut van zou trekken. 

De aangewezen plaats voor de oprichting van het proefstation 
is volgens de meening der commissie Delft ; omdat men daar, 
door die inrichting in organisch verband te brengen met de 
Polytechnische School, partij zou kunnen trekken van de weten- 
schappelijke krachten aan die inrichting verbonden, en tevens 
het proefstation dienstbaar zou kunnen maken voor het onder- 
wijs der aanstaande ingenieurs en industrieelen. Wilde men 
reeds in den aanvang het proefstation zoo inrichten, dat het in 
allen deele aan zijn roeping zou beantwoorden, dan zouden de 
kosten wellicht een bezwaar kunnen opleveren. Het is daaroin 
wenschelijk om zich voorloopig te bepalen tot het onderzoek van 
bouwmaterialen, met inbegrip van dat van ijzer en staal, maar 
met deze beperking zullen de kosten voor aanleg en exploitatie 
van zulk een proefstation, in het eerste jaar nog eene uitgave 
van f50,000 vorderen. Voorwaar een niet onbeteekenende som, 
maar zeker niet groot voor een zaak van algemeen belang, van 
onberekenbaar nut voor de Nijverheid in ons vaderland. 

Komt men, vooral in den tegenwoordigen tijd. bij de Regeering 
met het verzoek om voor zulk een geheel nieuwe zaak een aan- 
merkelijke som disponibel te stellen, dan dient wel overtuigend 
te worden aangetoond, dat de uitgave in het algemeen belang 
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gevorderd wordt. In de eerste plaats moet blijken, dat de be- 
langhebbenden zulk eene inrichting op prijs stellen en dit toonen 
door, niet alleen hun moreelen, maar ook finantieelen steun aan 
de zaak te schenken. Volgens de meening der commissie zou 
het bewijs van belangstelling overtuigend geleverd zijn, zoo de 
Maatschappij ter bevordering van Nijverheid eene som van 
minstens f 25,000, door bijdragen van belanghebbenden bijeen- 
gebracht, aan de Regeering kon aanbrengen als tegemoetkoming 
in de oprichtingskosten. Het kwam de commissie daarorn wensche- 
lijk voor, dat de Maatschappij zich dien finantieelen steun ver- 
zekerde, alvorens zich met een adres tot de Regeering te wenden. 

Het hoofdbestuur der Maatschappij ter bevordering van Nijver- 
heid meende in het belang van het tot stand komen van het 
proefstation, aan de commissie, die de zaak had voorbereid, te 
moeten opdragen »een poging te doen zedelijke en finantieele 
medewerking van belanghebbende lichamen te verkrijgen.” 

De commissie is daarom zoo vrij zich tot U te wenden met 
het verzoek, de wenschelijkheid der oprichting van een proef- 
station in ernstige overweging te willen nemen. Mocht U dan 
blijken, dat die oprichting ook in Uw belang wenschelijk is, 
wil dan Uwen zedelijken steun aan de zaak verleenen en het 
tot stand komen van het proefstation bevorderen, door U bereid 
te verklaren te zijner tijd een bijdrage te leveren tot de som 
van minstens f 25,000, opdat die door de Nederlandsche Maat- 
schappij ter bevordering van Nijverheid aan de Regeering worde 
aangeboden, indien deze binnenkort tot de oprichting van het 
proefstation overgaat. De commissie vertrouwt, dat de zaak 
gunstig door U zal worden opgenomen en dat zij het hierbij 
ingesloten formulier, zoo mogelijk voor primo Juli aan het adres 
van den secretaris (Delft, Molslaan 33) ingevuld terug zal mogen 
ontvangen; want zoo ergens dan is voorzeker hier het: »Tua 
res agitur” van toepassing. 

Betuigen de Nederlandsche industrie en de daarbij belang- 
hebbenden door ruime bijdragen hunne sympathie voor zulk een 

roefstation, dan twijfelt de commissie niet of een adres der 
ederlandsche Maatschappij ter bevordering van Nijverheid zal 
tot de oprichting van een proefstation leiden. 

De commissie is daarom verplicht er op te wijzen, dat alleen 
bij krachtige en algemeene deelneming eene som van minstens 
f 25,000 bijeengebracht zal kunnen worden, en moet U alzoo 
met ernstigen aandrang verzoeken op milde wijze van Uwe 
sympathie te doen blijken. Het spreekt echter alzoo van zelf, 
dat nevens de groote bijdragen ook iedere kleine welkom zal zijn. 

Zij voegt hierbij ten slotte de hoop, dat door harmonisch 
samenwerken van groote en kleine belangen, elk naarmate zijner 
kracht, het gewenschte doel bereikt moge worden. 


DE COMMISSIE: 


J. F. W. Conran, Inspecteur van ’s Rijks Waterstaat, President 
der Maatschappij ter bevordering van Nijverheid, President 
der commissie. 

C. DysERINCK, Lid van den Gemeenteraad te Amsterdam, Direc- 
teur der Maatschappij ter bevordering van Nijverheid. 

J. M. Terpers, Hoogleeraar aan de Polytechnische School te 
Delft, Vertegenwoordiger van het Kon. Instituut van 
Ingenieurs. 

N. H. Henker, Hoogleeraar aan de Polytechnische School te 
Delft, Vertegenwoordiger van die School. 

J. Kurt, Ingenieur van den Waterstaat te Amsterdam, Ver- 
tegenwoordiger der »Maatschappij ter bevordering der Bouw- 
kunst.” 

J. vaN HasseLT, Civiel-Ingenieur te Nijmegen, Vertegen woordiger 
van de »Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs.” 

Tu. G. STRENGERS, Architekt te Amsterdam, Vertegen woordiger 
van het Genootschap »Architectura et Amicitia.” 

J. H. BACKER, Aannemer te Amsterdam, Vertegenwoordiger der 
Aannemers-Societeit »de Vereeniging.” 

T. H. van MALsEM, Industrieel te 's Gravenhage, Vertegenwoor- 
diger der »Vereeniging van Fabrieks- en Handwerks- 
nijverheid.” 

Em. KorcHLin, Industrieel te Rijswijk, Vertegenwoordiger der 
»Vereeniging van en voor Nederlan lsche Industrieelen.” 

M. Symons, Civiel-Ingenieur te Rotterdam, President van het 

Departement Rotterdam der Nederlandsche Maatschappij ter 

bevordering van Nijverheid. 

W. D. GRATAMA, Secretaris van het Departement Delft der 

Nederlandsche Maatschappij ter bevordering van Nijverheid, 

Secretaris der commissie, 


Dr. 


Bij deze circulaire is gevoegd een inschrijvingsbiljet, met de 
bepaling dat de bijdragen alléén verbindend zijn, onder voor- 


” 


waarde, dat het proefstation vóór 1 Januari 1890 in werking 
zij gebracht. 


STATEN-GENERAAL. 
Tweede Kamer. 


W. O. tot verhooging der begrooting van uitgaven van Ned. Indië 
voor 1887, ten behoeve van den aanleg voor rekening van den Staat 
van een Spoorweg ter Sumatra's Westkust. 


Het eenig artikel van het W.O. gelast den aanleg van een spoorweg 
van de Brandewijnsbaai over Padang naar Padang-Pandjang en van 
daar naar Fort de Kock en naar Moeara Kalaban, en van eene haven- 
inrichting aan de Brandewijnsbaai. 

De verhooging der begrooting bedraagt voor de: 


uitgaven in Nederland. f 350,000.— 
» » Ned. Indië . ed À f 4250,000.— 
Te zamen . f£ 1600,000.— 


Bij het W. O. zijn gevoegd eene uitvoerige Mem. v. Toelichting en 
eene zeer uitgebreide nota van den Hoofd-Ingenieur bij de Staatsspoor- 
wegen op Java (met verlof), den heer IJzerman. (1) 

De Regeering blijft het reeds in 1873 door haar gekozen standpunt 
innemen, dat spoorwegaanleg ten behoeve van de exploitatie der Om- 
biliënvelden samen moet gaan met verbetering van het transportwezen 
ter Sumatra's Westkust. In den titel van het W. O. wordt het woord 
Ombiliënvelden zelfs niet genoemd; wel in den considerans. Daarin leest 
men, dat de aanleg wenschelijk is: »ter verbetering van de gemeen- 
schapsmiddelen en in het bijzonder ten dienste van den afvoer van de 
steenkolen, welke zich aan de oevers der Ombilien-rivier bevinden.” 

Wij zullen trachten een overzicht van de Memorie van Toelichting te geven. 
Herinnerd wordt dat wijlen de mijningenieur De Greve in 1869 de Ombilien- 
steenkolenlagen heeft ontdekt (2) en dat proeven in 1872 en 1881 aan 
boord van oorlogsschepen genomen, zeer ten gunste dezer kolen zijn 
uitgevallen. (3) Zij zijn te verkiezen boven de Cardiflkolen. De hoeveel- 
heid wordt geschat op 200 millioen ton. Het eerst te ontginnen veld, 
het Soengei-Doerian-veld bevat 93 millioen, waarvan de helft door 
open galerijen te ontginnen is. 

Het is voor Indië van groot belang deze kolen aan den dag te bren- 
gen, maar een transportmiddel ontbreekt. Reeds De Greve bracht in 
1870 rapport over deze zaak uit. Aan verbetering van verkeersmiddelen 
in deze vruchtbare streken in het algemeen werd behoefte gevoeld. 
De Greve stelde voor een spoorweg tusschen de Oost- en Westkust 
van Sumatra aan te leggen. 

Bij de Indische begrooting voor 1873 werden gelden toegestaan voor 
opnemingen ten behoeve van spoorwegaanleg ter Sumatra's Westkust 
— het denkbeeld der Regeering vond, volgens het V. V., algemeene 
toejuiching. 

Den heer J. L. Cluijsenaer werd de leiding dezer opnemingen opge- 
dragen (9 Mei 1873). Het Rapport I is gedagteekend 23 Sept. 1875. (4) 
Om politieke en financieele redenen werd geen afvoer naar de Oostkust 
nader onderzocht. De heer Cluijsenaer stelde den aanleg eener lijn 
voor van het kolenveld over Solok en den pas van Soebang naar de 
Brandewijnsbaai. Aldaar is zonder veel kosten een goede haven te 
maken, terwijl dit te Padang onmogelijk is. 

In Rapport IT ess: werd een aansluitende lijn aanbevolen, uit- 
gaande van Sawah Lawas, langs het meer van Singkarah naar Padang- 
Pandjang, Fort de Kock en Pajakombo. 

Na de nieuwe stelsels, ter bestijging van steile hellingen, het hellend - 
vlak van Agudio en de tandradspoorwegen van Riggenbach onderzocht 
te hebben. werd in Rapport III (1878) de richting aanmerkelijk ge- 
wijzigd. De lijn van dit rapport is die van het nu aanhangige W. O. 
Voor de bestijging van de steile hellingen zou van het systeem 
Riggenbach gebruik worden gemaakt. De kosten van de eerste lijn 
waren geraamd op 21 millioen, de nieuwe richting zou, hoewel veel 
langer (5) 5% millioen minder kosten, en het verkeer in het algemeen 
meer gebaat zijn (6). 


(1) De heer IJzerman was werkzaam bij de opnemingen van den 
heer Cluijsenaer. 

(2) In de Not. v. h. Kon. I. v. Ing. 1873/4 pag. 55 leest men echter: »Het 
lid De Groot zegt, dat hij het terrein van het Ombilién-kolenveld zeer 
goed kent; in 1858 is hij daarvan de eerste aanwijzer geweest en 
heeft een verslag uitgebracht, waarover de Regeering hem hare 
tevredenheid heeft betuigd.” 

(3) De Heer F. van Heumen (Verg. Ind. Genootsch. 12 Febr. 1884) 
beweert dat de proeven, in 1882 genomen op Zr. Ms. stoomschip 
Padang, een minder goed resultaat hebben gegeven dan de vroegere. 
Het effekt zou 50/) minder en de ruimte 100/, meer zijn dan bij de 
Cardiffkolen. Stookhaard en stookwijze kunnen hierin echter verbe- 
tering brengen. 

De heer Van Heumen vroeg met den heer Sol concessie aan voor 
spoorwegaanleg zonder kolenontginning. 

(4) Zie de aankondiging van dit rapport in het Tijdschr. v. h. K. I. v. 
Ing. 1877/78 pag. 181, door v. d. Bergh). Zie verder Not. idem 1873/74 
pag. 54, 1874/75 pag. 24, 34, 1876/77 pag. 56, 73 en 1878/79 pag. 49, 59. 

(5) 57 KM. 

(6) Zie Not. K. I. v. Ing. 1876/77, pag. 56. De heer De Bordes verdedigde 
toen de nieuwe richting reeds tegenover den heer Cl., vooral wegens 
het verschil in klimming, 780 M. tegenover 1100 M. De heer De Groot 
was van een ander gevoelen met het oog op diverse mijnontginningen. 


143 


Ondertusschen waren de toejuichingen van 1872 verstomd. In plaats 
van de Regeeringswoorden van 1873 »onmisbaar en aan tal van 
behoeften te gemoetkomend”, leest men dat de rapporten zeer belang- 
rijk werden gevonden, doch men achtte het niet mogelijk middelen 
beschikbaar te stellen. (Nederland was krachtig bezig de onderwijl 
vastgestelde derde spoorwegwet uit te voeren.) 

Particulieren vonden de rapporten echter belangrijker dan de 
Regeering. Van 1871 dagteekent de concessie-aanvrage Van Diest 
halte” in 1872 aan Quarles van Ufford), van 1873 en van 1877 
ie van Warmolts en van Verbeek. Zij omvatten kolenontginning en 
spoorwegaanleg met rentegarantie door den Staat. De concessie-aanvrage 
Sluiter beoogde kolenontginning en exploitatie van een transportkabel 
van het eiland Pisang Ketjil langs Padang naar het kolenveld. De 
concessie voor exploitatie van een kabel werd verleend (1873), doch 
het kapitaal niet verkregen. Sedert 1881 zijn verschillende concessie- 
aanvragen ingekomen. Eene met het doel van een zwevenden kabel- 
spoorweg gebruik te maken werd geweigerd, daar der Regeering de 
ondoelmatigheid van dit vervoermiddel was gebleken. Voorts werden 
in 1883 alle aanvragen, waarbij rentegarantie verzocht werd, afgewezen, 
met het oog op den toestand der schatkist. Eveneens een paar concessie- 
aanvragen die niet voldoende toegelicht of van zeer voorloopigen aard 
waren. Na 1883 kwamen opnieuw concessie-aanvragen in, nu zonder 
verzoek om rentegarantie. 

Bij den tegenwoordigen Minister, in 1884 optredende, stond vast 
dat ver iets moest gedaan worden, om tot eene spoedige oplossing 
van die reeds zoo lang aanhangige kwestie te geraken”. De toestand was 
rooskleuriger dan vroeger en het scheen mogelijk te zijn, zonder Staats- 
hulp, spoorwegaanleg en exploitatie der kolenvelden te verkrijgen. De 
bepalingen over het mijnwezen schreven voor dit geval echter publieke 
mededinging voor. Het opmaken der voorwaarden van uitbesteding 
kostte meer tijd dan verwacht was; zij werden eerst in Juli 1886 
vastgesteld en gepubliceerd. Bij de behandeling der Indische begrooting 
nam de zaak een onverwachte wending en verklaarde de Minister ten 
slotte dat de uitbesteding niet zou doorgaan. (4) 

Sedert is de Regeering »tot de overtuiging gekomen, dat de poging, 
die bevredigende uitkomsten, ook voor de schatkist, had kunnen ople- 
veren, onder omstandigheden zooals zij zich voordeden toen het even- 
vermelde plan van publieke uitbesteding werd opgezet, thans geen vol- 
doende kans op welslagen zou hebben.” 

>Het laat zich niet aanzien dat het kapitaal in den eersten tijd zich 
in zoo ruime mate zal beschikbaar stellen voor eene zeer groote indus- 
trieele onderneming in N.-Indié, dat voor eene concessie als die voor de 
ontginning der Ombilién-kolen met spoorweg-aanleg genoegzame con- 
currentie zou bestaan om den Staat de ontvangsten te verzekeren, 
waarop hij als eigenaar van de delfstoffen aanspraak mag maken.” 

Vervolgens toont de Minister met klem van redenen aan, dat de ont- 
ginning van het kolenveld niet langer mag worden uitgesteld. Het 
algemeen belang van N.-Indié vordert dit en de belangen van Sumatra's 
Westkust eischen dringend verbetering van verkeersmiddelen. De Staat 
moet dus bouwen, over de exploitatie van het kolenveld en van den 
spoorweg zal de wetgevende macht later moeten beslissen. Deze 
kwestie wordt nu in het midden gelaten. 

De richting van de lijn is boven medegedeeld. Daar twee concessie- 
aanvragers bleven vasthouden aan de eerste rtchting-Cluysenaer heeft 
deze ingenieur in rapport IV (1883): »nader uitvoerig aangetoond, 
dat zoowel uit het oogpunt van aanleg als wit dat van exploitatie de 
richting over Padang-Pandjang voor het kolenvervoer te verkiezen 
is boven die over den pas van Soebang. Afgescheiden van het kolen- 
vervoer, zullen de dichtstbevolkte en meest produceerende streken der 
Padangsche Bovenlanden ongetwijfeld het best gediend worden door 
den aanleg van den spoorweg door de kloof der Aneh, daar die streken 
zich veel meer in de nabijheid dier kloof dan in die van den pas van 
Soebang bevinden. De spoorweg via Padang-Pandjang zal dus in veel 
hooger mate voldoen aan de behoefte aan verbeterde verkeersmiddelen 
tusschen de bovenlanden en de haven aan de Brandewijnsbaai, en 
tevens ook ten goede komen aan het verkeer in de Padangsche 
Benedenlanden, die bij den aanleg van de lijn door den pas van 
Soebang geheel van het verbeterd communicatierniddel zouden verstoken 
blijven.” 

e lijn is lang: 


Brandewijnsbaai—Padang-Pandjang 74.5 K.M 
Padang-Pandjang— Fort de Kock 23.5 > 
» » —Moeara Kalaban. 14 >» 
Totaal . 169 K.M. 


De lijn is doorgetrokken tot Fort de Kock, als zijnde de belang- 
rijkste plaats in de Bovenlanden. Bovendien hoopt men uit deze dicht 
bevolkte streek werklieden te trekken voor den spoorwegbouw. De lijn 
kan eventueel naar Pajacombo worden doorgetrokken. Moeara Kalaban 
ligt op 4 K.M. afstand van het kolenveld. Wellicht kan de aansluiting, 
die alleen voor kolenvervoer dienst moet doen, met een kabelspoorweg 
het goedkoopst plaats hebben. Later kan hierover beslist worden. 

Inde kloof van de Aneh komen twee gedeelten voor, te zamen lan 
14 K.M., die als tandradbaan zijn ontworpen, voorts 2 tunnels 280 M 
en 140 M. lang. De grootste bruggen zijn resp. 110, 100 en 70 M. 
lang. De spoorwijdte is bepaald op 1.067 M. Met het oog op het te 
wachten verkeer moet een wijdte, geringer dan 1 M., onraadzaam 
worden geacht en verdient het, met het oog op vlugheid van arbeiden 


(1) Zie Ingenieur 1886, n°. 48. 


enz., alle aanbeveling de spoorwijdte van de Staatsspoorwegen op Java 
aantenemen. 

Men rekent op een snelheid van 30 K. M. per uur; de lijn zal dus 
vallen onder het reglement op de secundaire spoorwegen — dit geeft 
besparing bij den aanleg — al wordt niettemin op zware kolentreinen 
gerekend. 

In de Brandewijnsbaai wordt, met het oog op veilige ligging der 
schepen, een 600 M. lang havenhoofd, tevens aanlegplaats, uitgebracht, 
dat over 160 M. dienst zal doen als los- en laadkade. Later kunnen 
meer hoofden worden gebouwd en andere exploitatie-inrichtingen. 

De lijn zal kosten f 14,800,000.— (f 87500.— per K. M.) 

» haven » » f 1,400,000.— 


Totaal . f 16,200,000.— 

De bouwtijd is gesteld op 5% a 6 jaar — de kolenlijn wordt als 
hoofdzaak beschouwd. Een ae van het op Java beschikbaar ge- 
worden personeel zal terstond naar Sumatra overgaan. De exploitatie- 
kosten worden geraamd, voor de hoofdlijn op f 4000.— en voor 
Padang-Pandjang—Fort de Kock op f 3000— per K.M. — in 


totaal op . . .. f 652,500.— 
De ontvangsten op . f 1,284,000.— 


Winst A. id f 634,500.— of 4 °/, der aanlegkosten. 

De opbrengst zal echter voor een goed deel afhangen van het kolen- 
tarief; is dit laag dan daalt de opbrengst wellicht, maar stijgt de cijns. 

In elk geval is de spoorweg aanbevelenswaard wegens het belang 
voor handel en scheepvaart en vooral voor den Staat. 


De Nota van den Hoofd-Ingenieur IJzerman. 

Daar de bouwstoffen voor de v. T. grootendeels ontleend zijn 
aan deze Nota, behoeven wij haar slechts gedeeltelijk weder te geven. 

DOEL VAN DEN SPOORWEG. 

Dat het ag) vla ter plaatse verbetering vereischt behoeft 
weinig betoog. Twee wegen leiden van Padang over het Barisan- 
gebergte naar de Bovenlanden — de oude door de kloof der Aneh 
(771 M. + (4) ) en de nieuwe weg naar Solok door den pas van 
Soebang (1160 M. +). Beide wegen worden zoo goed mogelijk onder- 
houden, doch zijn hoogst moeilijk te beklimmen en menigmaal, ten 
gevolge van aardschuivingen enz., geheel onbegaanbaar. Den aannemer 
voor het vervoer van Padang naar Fort de Kock (afstand 61 Javapalen, 
d. i. 92 KM.) worden dan ook 35 dagen toegestaan. Zware stukken 
kunnen in het geheel niet overgebracht worden en afvoer van producten, 
ook van de kolen, is onmogelijk wegens de hooge transportkosten. 

HoOFDINRICHTING VAN DEN SPOORWEG. De Brandewijnsbaai is voor 
eindpunt gekozen, wijl Padang geen haven bezit. De schepen ankeren 
ter reede, dicht onder het eiland Pisang Gadang. Bij goed weder duurt 
de overtocht per sloep naar Padang 50 à 60 min., bij slecht weder is 
de verbinding met de ree verbroken (2). De gekozen richting wordt 
voorts nader toegelicht o. a. met deze woorden: » Uitgaande van het 
beginsel, dat de te ontwerpen lijnen in de eerste plaats moeten 
strekken tot verbetering der communicatie met de Bovenlanden.” 
Het lijntje Padang-Pandjang—Fort de Kock staat op zich zelf en zal 
zeker eene behoorlijke winst afwerpen. (zie M. v. T.) 

Waarom is echter voor de hoofdlijn de richting door de kloof der 
Aneh gekozen? De kolen moeten een langeren weg afleggen, doch de 
te beklimmen hoogte is lager. 

Het antwoord op deze vraag luidt als volgt: 


»Wanneer het hier alleen gold de belangen der kolenexplottatie, 
zou het wenschelijk geacht kunnen worden de verkeerskosten van 
beide tracés met elkander te vergelijken, dus zoowel het aanlegkapitaal 
als de exploitatiekosten van beide richtingen zoo nauwkeurig mogelijk 
te bepalen. 

»Voor deze vergelijking zijn de thans beschikbare gegevens, welke 
zijn te ontleenen aan de rapporten van den ingenieur J. L. Cluijsenaer, 
niet voldoende, als gevolg van de latere toepassing van nieuwe 
middelen tot het overwinnen van steile hellingen in spoorwegen. 

‚Nu de ondervinding de bruikbaarheid van tandradbanen heeft 
bewezen, zoodat ze veilig en met voordeel in de kloof tusschen 
Kajoetanam en Padang-Pandjang kunnen worden toegepast, zou in 
de eerste plaats moeten worden nagegaan op welke wijze in de 
richting via Soebang daarvan gebruik kan worden gemaakt on 

»Op den voorgrond zou dan moeten worden gesteld, dat ook hier 
de maximumhelling niet meer mag bedragen dan 6 °/. Steilere 
hellingen worden in stangenbanen met belangrijk vervoer ten sterkste 
ontraden door de heeren Riggenbach en Abt, de uitvinders van beide 
thans in gebruik zijnde inrichtingen van tandradbanen, zoomede door 
alle geraadpleegde, uit eigen ervaring met de exploitatie van dergelijke 
banen bekende personen. Alleen bij toeristenbanen of banen met 
gering verkeer kan steilere helling worden toegelaten. 

Om tot een eenigszins vertrouwbare raming van kosten van het 
tweede tracé te geraken, zouden nieuwe opmetingen op Sumatra 
onontbeerlijk blijken, welke niet alleen geld, maar vooral ook tijd 


zouden vorderen. 

(1) Het nulpunt is Padangs-peil. Gemiddelde zeehoogte volgens Clr. 

2} Zie: R. A. van Sandick. Tijdschr. K. I. v. Ing. 1884/85. 

3) De richting Rapport I was een adhaesie-spoorweg lang 104 KM. 
De lijn Quarles c. s. is lang 78 KM. met een maximumhelling voor 
tandradbaan van 0.104. 
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„Deze nieuwe onderzoekingen en berekeningen zijn echter onnoodig, 
als men de vraag stelt: op welke wijze wordt het algemeen belang 
door spoorwegbouw in het gouvernement van Sumatra's Westkust 
het meest gebaat? 

»Ten opzichte van het locaal verkeer in de Bovenlanden tusschen de 
verschillende centra van bevolking staan beide richtingen gelijk (1). 

_ »Voor het doorgaand verkeer tusschen de Bovenlanden en Padang 
is de richting over Padang-Pandjang beslissend in het voordeel.” 


Dit is het geval, wijl het grootste gedeelte der te vervoeren reizigers 
en goederen te Padang-Pandjang samenkomt. De onderafdeelingen 
Oud-Agam, Batipoe, Fort van der Capellen en Pajakombo tellen van 
42,000 tot 6000 inwoners per (CJ geogr. mijl; de IX en XX kota's 
slechts 3000 à 4000. 65 °/, der koffie komt uit de noordelijke pakhuizen. 
Voor invoer (d. i. opvoer) geldt hetzelfde. Kiest men nu de Regee- 
ringslijn. dan daalt men regelmatig van Padang-Pandjang (774 M. +) 
tot het station aan de Brandewijnsbaai (1.6 M. +). Via Soebang moet 
men eerst dalen naar Solok (363 M. +) dan klimmen op den Barisan 
(1060 à 1080 M. +) en vervolgens dalen tot 1.6 M. +. 

Omtrent het verschil van de vervoerkosten der kolen, heeft de heer 
Cluijsenaer een onderzoek ingesteld, »voor zoover de beschikbare gege- 
vens dit toelieten”. Hij komt tot de conclusie dat »bij een vervoer 
van 100.000 ton kolen ’s jaars, de kosten voor het transport van het 
kolenveld tot de haven, vrij wel gelijk zullen zijn, dat bij geringeren 
afzet de lijn over Soebang en bij grooteren die over Padang-Pandjang 
in het voordeel zal wezen. 

KARAKTER EN BESCHRIJVING VAN DEN SPOORWEG. Zie M. v. T. Snelheid 
voor goederentreinen 15 à 20, voor gemengde treinen 25 à 30, in het 
gebergte 15 à 20 en op de tandradbaan 40 KM. per uur. Op het 
gedeelte Haven—Fort de Kock zal dadelijk een belangrijk gemengd 
vervoer plaats vinden, van Padang-Pandjang naar Solok het kolen- 
transport overwegend en van Solok naar het eindpunt hoofdzaak zijn. 

Men verwacht een kolenvervoer van 100,000 ton in den aanvang, 
later klimmend tot 150,000 a 200,000 ton. 

A. Brandewijnsbaai—Padang-Pandjang. Van dit gedeelte zijn 
alleen KM. I—V nauwkeurig opgenomen en in kaart gebracht. De 
Ing. Cluijsenaer achtte indertijd meerdere opnemingen onnoodig, wijl 
hij van deze richting had meenen te moeten afzien. (Rapport I). 

Voor het gedeelte Padang—Kajoetanam heeft men toch een voldoend 

nauwkeurige raming kunnen opmaken aan de hand van het lengte- 
profil van den grooten weg naar Padang-Pandjang en op grond van 
de ondervinding op Java opgedaan. Van den weg in de kloof bestaat 
eene nauwkeurige situatie. 
_ Het is buiten twijfel dat het project voor dit gedeelte uitvoerbaar 
is; de raming kan slechts globaal zijn, zij dient in de eerste plaats 
om waarborgen op te leveren tegen geringschatting der werken en 
der uitgaven. 

I- Baai—Kajoetanam. Maximum helling 0.0125, minimumstraal 200 
M. Spoorstaafhoogte bij de Baai 4.6 M. +, stijgt bij de Padangrivier 
KM. 5 tot 9 M. +, daalt daarna tot 4 M. + bij KM. 16, stijgt tot 
26 M. + bij Loeboe Aloeng, K.M. 39 en tot 150 M. + bij Kajoeta- 
nam K.M. 56. Tot Loeboe Aloeng doorsnijdt de lijn in den aanvang 
vruchtbare sawah’s en daarna afwisselend minder goede rijstvelden, 
klappertuinen en eindelijk eenige onbebouwde gronden. Zij blijft zeer 
nabij den grooten weg ; voorbij Loeboe Aloeng wordt deze verlaten en 
het dal der Soengei Boeloe gevolgd. 

Belangrijke stations zijn Padang en Kajoetanam. 

Acht groote bruggen worden gebouwd: 2 X 35 M., 3 X 10 M., 
3 27 M., 2 van 20 M., 30 M., 3 X 20 M. en 4 X 25 M. 

ÍI. Kajoetanam—Padang-Pandjang. Maximum helling, gewone 
baan 0.02, tandradbaan 0.06 (in de bogen verflauwd). Minimumstraal 
tandradbaan 440 M. De lijn stijgt voorbij Kajoetanam onder een helling 
van 0.02 tot 170 M. +. Van KM. 57 + 600 tot 61 + #00 wordt met 
een tandradbaan, 360 M. + bereikt. Daarna adhaesiebaan tot het 
waterstation Pantjoran (bij een waterval), KM. 62 + 4° (363 M. +). 
Van 62 + 4 tot 62 + 7% horizontaal gedeelte, vervolgens tandrad- 
baan tot KM. 70, waar 744 M. + bereikt wordt. Daar vangt een 
helling aan van 0.02 tot Padang-Pandjang KM. 71 + ™, 771 M. +. 

Dit gedeelte is zeer moeilijk. Twee punten van den grooten weg ver- 
schillen horizontaal gemeten 420 M. en verticaal 70 M. De lijn komt 
gedeeltelijk te liggen in een nauw dal en volgt vrij wel den grooten 
weg. Uitkapping in de rotsen is soms noodig, steunmuren en vier via- 
ducten, waaronder drie over de Aneh zelve, met pijlers resp. 
hoog + 8, 44.20 en 10 M. moeten gebouwd worden. Voorts 
twee tunnels, één lang 280 M. en één van 140 M. Tweemaal beschrijft 
de baan een halven cirkel van 110 M. straal. 

B. Padang-Pandjang— Fort de Kock. Minimumstraal 150 M., maximum- 
helling 0.035. 

Het tracé is door de commissie Cluijsenaer geheel met den tacheo- 
meter opgenomen. Met de uitvoering kan begonnen worden zonder 
verdere voorloopige opnemingen. 

Voorbij het station begint de steile helling naar de waterscheiding 
tusschen den Singalang en den Merapi. De aard van het terrein nood- 
zaakt tot het gebruik van vele bogen met kleinen straal; eene steilere 
helling zou hierin verbetering aanbrengen, doch men wil ongunstig 
terrein en veel aardewerk vermijden. Met hellingen van 0.035 en 0.003 
is bij KM. 78 960 M. + bereikt, bij KM. 84 + 70 het hoogste punt 
4446 M. +. De daling geschiedt met hellingen van 0.03, 0.0282 en 


veronderstelling dat zoo de richting Soebang gekozen 


(4) In de 
Padang—Padang-Pandjang vervalt. 


wordt. alleen 


0.018; bij KM. 89 ligt de spoorstaaf op 1048 M. +, bij Fort de Kock 
KM. 105 op 922 M. +. Op dit gedeelte komt één brug voor van 20 M. 
en een viaduct over het ravijn van Kota Lawas lang 2 X 55 M. met 
een ijzeren pijler hoog 53 M. 

C. Padang-Pandjang—Moeara-Kalaban. 
in voldoende mate opgenomen. 

I. Padang-Pandjang—Batoe-Tabar. Maximum helling 0.03, mi- 
nimumstraal 450 M. 

Tot de vrij belangrijke halte Batipoe, KM. 4, 670 M. + zijn de 
kunstwerken en grondverplaatsingen niet belangrijk. Verderop wel. De 
Halte Soempoer, KM. 12 + * ligt op 467.5 M +. Op dit gedeelte 
komt een brug van 30 M. voor en moet de lijn in den dalwand ge- 
steund door muren worden aangelegd. Bij KM. 16 komt de lijn in de 
vlakte. Het belangrijk station Batoe-Tabar ligt bij KM. 17 + 5% op 
364 M. +. 

Hier komen de personen en goederen samen van Fort van der 
Capellen en Batoe Beragoeng. 

IL Batoe- Tabar—Solok. Maximumhelling 0.005, minimumstraal 
150 M. 

De lijn loopt langs den Oostelijken oever van het meer van Sing- 
karah en volgt deze zooveel mogelijk. Rijweg en spoorweg loopen 
naast elkaar. Hellingen komen tot het station Singkarah, KM. 36 + 
500, 364 M. niet voor. Bij KM. 20 + 7% wordt de Ombilien 
overbrugd (2 X 40 M.). Bij Singkarah wordt een kaaimuur gebouwd 
ten behoeve van de scheepvaart op het meer. Voorbij Singkarah steigt 
de lijn weder; eenige bruggen komen voor, twee over de Soemanie 
van 40 M. lang. 

Het station Solok ligt bij KM. 50 + 7% op 387,5 M. +. 

IL. Solok—Moeara-hulaban. Maximumhelling 0.02, minimum straal 
150 M. 

Dit gedeelte van de lijn loopt bijna over de geheele lengte door de 
Soengeilasi-vallei, verderop Batane-Siloengkang-vallei geheeten. De 
rivier wordt 7 maal overbrugd met bruggen van 8, 20 en 30 M. 
spanning, terwijl zij hier en daar verlegd wordt. 

Het eindstation is ontworpen bij KM. 74 in een 200 M. lange en 


420 M. breede Sawahstrook. De spoorstaaf ligt op 208 M. +. 
(Wordt vervolgd.) 


Dit gedeelte is vroeger ook 


W. 0. tot bekrachtiging eener overeenkomst met de Ned. Rhijn-Spoor- 
weg-Mij. Zie Ing. 1886, n°. 19 en 4887, n°. 2. 

De Ministers van Waterstaat, H. en N. en van Financién hebben 
eene zeer uitvoerige Memorie van Antwoord ingezonden. Zij wederleg- 
gen de geopperde bezwaren en handhaven hun standpunt. Ten behoeve 
van de scheepvaart kan van de N. R.S. M. niet meer gevergd worden. 
Haar contract is reeds veel onvoordeeliger dan dat door de Holl. IJz. 
Sp.-Mij. gesloten. Overgelegd worden : 

de bereidverklaring in zake het doorrijden van de Exploitatie-Mij. 
naar Amsterdam, en het advies van den aad van Toezicht. 


De Maatschappij zal binnen zes jaar het ballastbed met grind af- 


dekken. 
Wij komen op deze zaak terug. J. W. C. T. 


Vergadering van het Koninkiijk Instituut van Ingenieurs, 


gehouden te ’s-Gravenhage op Dinsdag 19 April 1887. 
(Vervolg en slot van pag. 435). 


Alvorens het lid J. Lenbs zijn repliek voordroeg op hetgeen door 
het lid N. H. Nierstrasz in de vergadering van 8 Februari ll. omtrent 
de overkapping op het Centraal-Station te Amsterdam gezegd was, 
deed de heer MicHaëris mededeeling van enkele cijfers, welke moesten 
dienen tot bestrijding van de meening door den heer Van Diesen in de 
vorige vergadering geuit, als zoude de zetting der penanten toege- 
schreven moeten worden aan de storting van zand aan de buitenzijde 
en door gemis aan tegendruk aan de binnenkant. 

In de eerste plaats merkte hij op dat de bedoelde zand- 
storting onafgebroken over de geheele lengte voorkwam, en dat 
de penanten volstrekt niet alle een verschuiving in dezelfde richting 
vertoonden, maar dat dit groepsgewijze naar het gebouw toe en 
van het gebouw af plaats had, bovendien de penanten zich niet 
steeds in dezelfde richting verplaatsen. Dit bleek uit 3 series waarne- 
mingen gedaan tusschen $ Februari 1886 en April 1887. Bij de eerste 
waarneming waren de verplaatsingen als volgt : 

4 juk geen verdlaatsingen; 37 jukken naar het gebouw; 12 jukken 
van het gebouw af. 

Bij de tweede waarneming: 

4 juk geen ve piantone; 
van het gebouw af. 

Bij de derde waarneming : 

3 jukken geen verplaatsing ; 
van het gebouw af. 

Daar bij meting met meetlatten der afstanden van meer dan 40 
Meter over spoorbanen heen, onvermijdelijk fouten van enkele milli- 
meters gemaakt worden, 200 zijn de cijfers voor de verplaatsingen der 
jukken niet absoluut vertrouwbaar, en daarom had men ook metingen 
in de drie tunnels verricht, welke met grooter nauwkeurigheid konden 
plaats hebben. Hieruit bleek voor den Westelijken tunnel: 

Aste waarneming, zetting 35 mM. naar het gebouw ; 

2de » » 30 » > » » dus 


96 jukken naar het gebouw; 23 jukken 


46 jukken naar het gebouw ; 31 jukken 
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eene beweging van 5 millimeters van het gebouw af sedert de eerste 
waarneming. 

Voor den middelsten tunnel: 

iste waarneming, zetting 17 mM. naar het gebouw; 

2de » » 13 » van » » af, dus 
eene beweging van 30 mM. van het gebouw af sedert iste waarneming. 

Voor den oostelijken tunnel: 

iste waarn. zetting 3 mM. naar het gebouw; 

2de » » 30 mM. van het gebouw af, dus eene verplaat- 
sing van 33 mM. van het gebouw af. 

Tegenover deze verplaatsingen in de tunnels van hetgebouw afstaat 
die van profil 21 b.v., waar de verschuiving bij de eerste waarneming 
bedroeg 51 mM., bij de tweede 104 millimeter, in beide gevallen naar 
het gebouw toe, dus eene vermeerdering der verschuiving naar het ge- 
bouw toe van 53 millimeter. 

Nog werd opgemerkt dat in de vakken van profil 17 tot 23 en van 
31 tot 33 de beweging hoofdzakelijk naar het gebouw toe en in de 
overige vakken van het gebouw af plaats heeft. 

Niettegenstaande deze cijfers meende de heer van DIESEN bij zijne 
opinie te moeten blijven, en verzocht hij zoo mogelijk eene grafische 
voorstelling, waaruit zou blijken de grootte en richting der verschui- 
vingen, benevens de grootte der zandophoogingen.… 

Hierna nam de heer Leips het woord en begon te wijzen op de 
zijns inziens onjuiste stelling dat eene particuliere maatschappij steeds 
goedkooper bouwt dan de Staat; de heer Nierstrasz had beweerd dat 
de kap van het Centraalstation bij eene spanning van 45 meter had 
gekost f 44.40 per M2., maar dit was niet juist, de kap had een span- 
ning van 51 meter ongeveer en kostte f 44.— per M2., een aanmerke- 
lijk verschil dus; bovendien zouden de kosten, indien er geen houten 
beschot werd aangebracht, nog veel lager zijn. 

(Dit verschil in spanning loste de heer Nierstrasz later op, door er 
op te wijzen dat de eigenlijke kap 45 M. spanning had, maar dat er 
aan de buitenzijde boven hetderde perron nog een luifel was, met een 
vlucht van ruim 5 meter; deze nu was door den heer Leijds bij de 
kap getrokken, hetgeen hij minder juist vond.) 

Vervolgens verklaarde de heer Lenns zich sterk tegen het gebruik 
van gegolfd plaatijzer bij zulke lage kappen, als door den heer 
Nierstrasz waren voorgesteld, daar tengevolge van het roet, dat zich 
tegen de.kappen vastzet, zich door de condensatie van den stoom der 
onder de kap rijdende locomotieven tegen het gegolfd ijzer, een neerslag 
zou vormen, dat de reizigers tot gegronde klachten aanleiding zou geven. 
Bovendien achtte hij de som van f 300.000 door den heer Nierstrasz 
voor zijn kap gesteld, veel te laag om iets deugdelijks te maken; 
men zou dan een constructie krijgen. die zoo licht was, dat de een 
of andere flinke storm, over het vlakke Noord-Holland strijkende en 
met volle kracht tegen het massieve stationsgebouw stuitende, de daar- 
voor gelegen kap geheel zou vernielen. Doch al gebeurde dit niet, dan 
nog had de heer Nierstrasz zelf aan zijn kap een tijdelijk karakter 
gegeven (12 a 15 jaar), en na dien tijd zou men dus f 300.000 hebben 
uitgegeven, en voor het feit staan om bovendien weer een nieuwe kap 
te moeten maken. Ook de koppeling van de steunpunten der kap aan 
het hoofdgebouw moest de heer Leps bestrijden, te meer daar de 
fundeering van het gebouw daartoe veel te laag ligt. Een ander 
nadeel van de kappen Nierstrasz zijn verder de kolommen, welke op 
de perrons zouden komen, daar deze het verkeer te veel zouden be- 
lemmeren. Zich te beroepen op de besteksteekening, waar door de 
architecten Cuijpersen Van Gendt eveneens een tweelingkap geteekend is, 
ging Z. i. ook niet aan, daar aan genoemde heeren nimmer was opgedragen 
zulk een kap te ontwerpen, zoodat er geen verdere waarde aan gehecht 
kan worden, dan van een schematische voorstelling tot completeering 
der teekening. 

Een paar gedeelten uit het Bouwkundig Weekblad No. 27, welke 
eveneens een bestrijding van de door den heer Nierstrasz ontwik- 
kelde denkbeelden bevatten, werden door den heer Leyps aange- 
haald, en verklaarde hij zich volkomen bij de daarin uitgedrukte 
inzichten aan te sluiten. Ten slotte stelde de spreker een drietal 
photografien en teekeningen betrekking hebbende op de kap ter be- 
zichtiging. 

Door den heer NIERSTRASZ werd geantwoord, dat wat betreft het 
gebruik van gegolfd plaatijzer voor perronoverkappingen, deze zeer 
algemeen is, maar nog nimmer aanleiding heeft gegeven tot zulke 
klachten, als waarvoor de heer Leijds bevreesd is. 

Wat fundeering betreft, dat is een onderwerp, waar omtrent ieder 
technicus zijn eigen inzichten heeft, zonder dat te zeggen is,dit is het 
best of dat. Volgens zijne opvatting moet de kap voldoen aan deze 
voorwaarden; zij moet licht zijn en eenvoudig geconstrueerd, zoodat 
ze zoo noodig opgewonden kan worden, en de passagiers voldoende 
‚beveiligen. 

Het opzetten van kappen tijdens de exploitatie acht spreker vol- 
strekt geen onoverkomelijk bezwaar, en wijst daartoe op het nieuwe 
station den Haag dat geheel onder de exploitatie zal gemaakt worden. 

Ook hijzelf is voor de groote kap, wanneer deze maar in 
redelijken tijd tot stand kon komen. Hij wijst er op dat inder- 
tijd voor het maken van fundeeringen voor het station premién 
zijn uitbetaald, om het werk spoedig gereed te hebben, doch dat 6 
maanden later eerst de verdere uitbesteding plaats had, terwijl het 
nu reeds 1% jaar geleden is dat het opzetten der kap gestaakt werd, 
zonder dat er sedert iets aan is gedaan. Ten slotte drong hij op nieuw 
aan op een spoedige oplossing dezer zaak, daar de toestand aan het 
hulp-Centraal-Station onhoabaa was. 


Na een repliek van den heer Lerijps, waarin nogmaals bestreden 
werd het uitgeven van f 300.000 voor een kap die over 12 à 15 jaar 
weer moest afgebroken worden, vraagde de heer Asser het woord, die 
een voorstel wenschte te doen, waardoor wellicht beide partijen zich 
gebaat zouden zien. 

Gaarne zoude spreker het nieuwe Station in gebruik genomen zien. 
Wanneer men nagaat dat het opgestelde deel der kap het minst geleden 
heeft door verschuivingen, dan acht hij voor dat deel althans het 
maken van een nieuwe fundeering niet noodzakelijk, want de grootste 
horizontale uitwijking van die 17 spanten is 10 cM., hetgeen op een 
oppervlakte zoo groot als de bovenvlakken der penanten van geen 
overwegend bezwaar is, en door verplaatsing der oplegging op het 
penant geneutraliseerd kan worden. 

Hij wilde daarom voorstellen de kap verder op te zetten, 
maar ten einde het eventueel opvijzelen gemakkelijker te maken, 
moest de rol waarop het spant rust over een zwaren stalen plaat 
kunnen bewegen. Dat het opvijzelen der kap mogelijk is, was bewezen 
door hetgeen de heer Leijds zelf met het laatste spant had gedaan. Dit 
toch is op één dag met behulp van een 8 tal kleine vijzels in zijn 
juisten stand gebracht. 

Mocht het maken van nieuwe fundeeringen later noodig blijken, dan 
zou dit zeer goed kunnen door het derde perron tijdelijk aan de 
exploitatie te onttrekken. 

oor het spant, waaronder het nieuwe steunpunt moest komen, 
te schoren, zoude men tusschen de sporen en tusschen de neven- 
staande penanten een ruimte van 8 bij 12 meter overhouden, een 
ruimte door spreker voldoende geacht om een andere fundeering te 
maken. Indien na het opzetten der kap op deze wijze de Regeering 
het nieuwe station aan de exploiteerende maatschappijen zoude willen 
in gebruik geven, onder de uitdrukkelijke bepaling, dat het derde per- 
ron, wanneer het noodig mocht blijken, tijdelijk weer aan de exploi- 
tatie onttrokken zou worden, dan hield spreker zich overtuigd, 
dat deze gelegenheid door de maatschappij gaarne aangegrepen zou 
worden, om het oude tegen het nieuwe station te verwisselen, want 
zelfs zonder het derde perron biedt het nieuwe station nog een gelijke 
lengte spoorbaan en gelijke lengte perronface als waarmede men zich 
nu reeds 8 jaren lang aan het hulpstation heeft beholpen. 

Doch ook was er een financieele lichtzijde aan deze oplossing. Eerst 
wanneer het nieuwe stationsgebouw in gebruik wordt genomen, moet 
de Hollandsche IJzeren Spoorwegmaatschappij aan den Staat jaarlijks 
f 13000 huur betalen, terwijl het gebruik van het hulpstation koste- 
loos geschiedt. Dit gevoegd bij eene rentebesparing van ongeveer 
f 21000, zoude voor den Staat een voordeel van f 34000 jaarlijks ople- 
veren. Dit geld zoude dan in mindering komen van hetgeen voor her- 
stellingen of voorzieningen aan de overkapping zoude ten koste gelegd 
worden. Bovendien zou men het groote voordeel hebben, dat het maken 
van nieuwe steunpunten waarschijnlijk, althans volgens sprekers meening, 
zou blijken niet of slechts ten deele noodig te zijn. 

Het lid EnmeRr achtte aan het voorstel Asser groote bezwaren ver- 
bonden. Het maken van dergelijke sleden, benevens zware trek- 
stangen om de beenen van de kap bij elkaar te houden, daar de zijde- 
lingsche druk op de steunpunten 10 ton bedraagt (de vertikale onge- 
veer 18% ton), zoude volgens een opgemaakte begrooting ongeveer 
f 100,000 kosten. Deze som wordt door den heer AssER veel te hoog 
geacht daar hij vermoedt, dat het plan, waarop gemelde begrooting 
gebaseerd is, zeer mooi is, en niet eenvoudig, zooals met het 
tijdelijk karakter zou strooken; zonder aan het cijfer te willen 
hangen zou zijns inziens een som van f 10000 voldoende zijn, daar 
het zijne bedoeling is, iets dergelijks te maken als toegepast is bij de 
westelijke doorvaart in het open Haventront. 

Bovendien achtte de heer EMER het aanbrengen der trekstangen nabij 
de tunnels zeer bezwaarlijk ; maar hoewel de horizontale verschuivin 
gering is, komt op enkele punten reeds een vertikale zetting van 3 
cM. voor, en volgens zijn gevoelen zal die zakking steeds doorgaan, 
want de blauwe klei uit het midden stationseiland laat geen water 
door en blijft steeds even slap, zooals hem door proeven gebleken is. 
Ook de ruimte van 8 bij 12 meter voor het maken van nieuwe fun- 
deeringen beschikbaar werden door spr. te gering geschat. 

De heer Leips achtte in zijn antwoord de zienswijze van den heer 
Asser, die het einde der zakkingen in het verschiet zag, te optimistisch, 
die van den heer Eymer, welke aan doorgaande zakking geloofde, te 
pessimistisch. De grootste zettingen trof men aan op de plaats, waar 
vroeger het Damrak zich in het IJ ontlastte, en sprak daarom de 
mogelijkheid uit, dat alleen daar ter plaatse verandering van fundee- 
ring noodig zou zijn, hetgeen, indien de zettingen niet te groot wer- 
den, wellicht door het aanbrengen van diepgaande ijzeren palen of 
buizen zoude kunnen geschieden. 

Het lid J. van HasseLT, die vroeger gemeend had, dat er door het 
voortzetten van de opstelling der kap, gevaar van instorting had 
kunnen ontstaan, was door het gehoorde zoowel in de vorige als deze 
vergadering daarvan terug gekomen, maar gaarne zoude hij willen 
vragen of wellicht de Ingenieurs der Staatsspoorwegen nu ook zouden 
kunnen en willen zeggen, waarom dan eigenlijk de opstelling gestaakt 
is, en wat er gedaan zal worden. 

Zooals de voorzitter ook opmerkte, verklaarde het lid MICHAELIS 
deze vraag hier niet te kunnen beantwoorden, waarna de mededeeling 
van het lid Menges aan de orde kwam over eene dynamometri- 
sche rem. 

De heer C. L. R. E. MENGES begon met een overzicht te geven van 
de dynamometrische remmen, welke het meest worden toegepast en 
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besprak de verschillende nadeelen, aan deze verbonden. In de eerste 
laats de welbekende, en nog veel gebruikt wordende vang van Prony, 
ie echter het bezwaar heeft, dat het evenwicht zeer onbestendig is, 
zoodat men steeds moet werken met de schroeven, die de remblokken 
aandrukken, terwijl zoodra de hefboom uit zijn horizontalen stand ge- 
raakt, het moment van het hieraan hangende gewicht P verandert. 
Doordat bovendien de hefboom aan het bovenste remblok is bevestigd, 
is de stabiliteit van den toestel gering. 

Vervolgens behandelde spreker de bandremmen. De gewone band- 
rem, bestaande uit een koord, dat over de schijf loopt en aan beide 
zijden met een gewicht belast is, voldoet in de praktijk zeer slecht, 
want bij de minste verandering in wrijvingsweerstand, wordt het 
evenwicht verbroken, zonder dat dit zich zelf herstellen kan, terwijl 
bovendien de gewichten zeer zwaar moeten zijn. 

Door het eene gewicht te vervangen door een veer, kan men dezen 
toestel wel eenigszins bruikbaarder maken, maar toch niet voldoende. De 
zoogenaamde automatische bandrem wordt dan ook meer gebruikt dan 
de voorgaande. Het koord bestaat bij dezen rem uit twee stukken van 
verschillende stof, zoodanig dat de wrijvingscoëfficient van de eene stof 
met de schijf grooter is dan die van de andere stof. Wanneer nu de 
weerstanden iets grooter of kleiner worden, verplaatst het koord zich 
een weinig over de schijf, zoodat een kleiner of grooter deel van het 
koord met de grootste wrijvingscoëfficient met de schijf in aanraking 
komt. Deze inrichting heeft echter in de praktijk het bezwaar, dat zoodra 
men het koord en de schijf met zeepwater bevochtigt, ten einde warm 
loopen tegen te gaan, het verschil in wrijvingscoëfficient van de twee 
deelen van het koord grootendeels verloren gaat. 

Een andere wijziging van den bandrem is de toestel van Imrey. Bij 
dezen is het eene uiteinde van het koord zoodanig bevestigd aan een 
hefboom, die draaibaar is om een punt dat concentrisch geplaatst wordt 
met de as van het werktuig, dat het koord steeds tegen de schijf 
gedrukt wordt. Tevens is aan hetzelfde uiteinde van den hefboom het 
eene gewicht do terwijl het andere zich aan het vrije uiteinde 
van het koord bevindt. Zoodra er nu eene kleine verandering in den wrij- 
vingsweerstand komt, zal het gewicht aan den hefboom iets rijzen of dalen, 
totdat de evenwichtstoestand weder is ingetreden, doordat er dan een 
stuk van het koord respectievelijk kleiner of grooter dan de halve 
omtrek van de schijf met deze in aanraking komt. 

Een groot nadeel van deze inrichting is volgens den spreker, behalve 
de zware gewichten die men noodig heeft, het vaste draaipunt van den 
hefboomsarm, want zoodra dit niet juist concentrisch staat met de 
as van het werktuig, waarop de schijf bevestigd wordt, voldoet deze 
toestel niet meer aan het beoogde doel. 

De vele bezwaren aan de toepassing der hierboven aangehaalde 
remmen verbonden, hadden spreker er toe geleid een nieuwen 
toestel te ontwerpen, waarvan een model in de zaal ter bezichtiging 
was gesteld, dat reeds in toepassing was gebracht voor de meting van 
den nuttigen arbeid van een kleinen motor, en daarbij zeer goed 
voldaan had. 

De toestel bestaat uit een remblok, dat op het eene uiteinde van 
een hefboom bevestigd is, en door een koord, hetwelk over de schijf 
geslagen en met een gewicht aan het vrije einde belast is, tegen de 
schijf wordt aangedrukt, terwijl aan het andere uiteinde van den hef- 
boom een gewicht is opgehangen. Wanneer wij noemen: 

g de halve middellijn der schijf; 

het gewicht, hangende aan het uiteinde van den hefboom ; 

p de hefboomsarm van het gewicht P ten opzichte van de as, 

waarop de schijf bevestigd is; 

Q het gewicht, waarmede het koord belast is ; 

v de snelheid van omdraaiing der schijf; 

dan is voor dezen toestel 
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Jndien de stand van den hefboom zich eenigszins wijzigt, dus bij 
zakking of rijzing van het gewicht P, dan blijft het moment Pp niet 
constant, doordat de lengte van den hefboomsarm p verandert. Om 
hierin te voorzien kan men het gewicht ophangen aan een koord, 
loopende over een cirkelboog die aan het einde van den hefboom bevestigd 
is. Eerst in gevallen van groote verschillen in den wrijvingsweerstand 
zal het aanbrengen van zulk een boog blijken noodig te zijn. : 

In plaats van een touw of ijzer- dan wel staalband gebruikt 
spreker als koord een hennepzeel, hetgeen zeer goede resultaten 
gaf, daar men deze door bevochtiging aan de buitenzijde voldoende nat 
kan maken om warm loopen te voorkomen, zonder dat door te veel 
vocht de wrijvingscoëfficient aanzienlijk verandert. 

Hierna was aan de orde de mededeeling van het lid A. DÉKING Dura 
over het vermogen der rivier de Vecht bij hooge waterstanden. 

Hoewel de verbetering der kleine rivieren een zaak van groot ge- 
wicht is, heeft het lang geduurd alvorens zij ter hand genomen werd. 
Toen men eindelijk met de voorloopige werkzaamheden voor verschil- 
lende kleinere rivieren in het Oosten van ons land begon, stuitte men 
al dadelijk op een groote moeilijkheid, het gemis aan voldoende gege- 
vens. De eenige, waarover men kon beschikken, waren die welke voor- 
komen in de werken van Staring en Stieltjes, doch omtrent afvoer bij 
de verschillende waterstanden was ook hieruit niets met zekerheid te 
putten. Men heeft zich toen beholpen met eene aanname van 0.2 MS. 
per 1000 H.A., doch deze is al spoedig gebleken veel te klein te zijn, 
want toen begonnen werd met het doen van waarnemingen vonden 
alle ingenieurs reeds veel grooter waarden. 


De ings. v. Hasselt en De Koning vonden voor den 
Ouden IJssel 0.6 M3. per 1000 HA. 
Backer vond voor den polder Veluwe 0.641.220 » » » > 
Lely vond voor de Boven-Schipbeek 15» » » » 
idem voor de Beneden-Schipbeek 0944125 » » » » 

Voor de rivier de Vecht zijn door spreker metingen gedaan, waarop 
thans hoofdzakelijk de aandacht gevestigd werd. Het was zeer moeilijk 
geschikte punten voor de waarneming van den afvoer te vinden, hetgeen 
trouwens bij al de kleine riviertjes in ons land het geval is, doch ein- 
delijk werden twee vakken op Pruisisch grondgebied uitgekozen, waar, 
na bekomen vergunning van de Duitsche autoriteiten, de metingen 
verricht werden op twee drijfvakken ieder lang 50 Meter, beide gele- 
gen beneden Emblicheim. 

Had men vroeger ter verkrijging van nauwkeurige uitkomsten steeds 
vrij lange drijfvakken noodig, welke uit den aard der zaak niet altijd 
te vinden waren, thans is zulks niet meer volstrekt noodzakelijk. Èr 
zijn tegenwoordig in den handel uurwerken verkrijgbaar, waarop men 
den tijd tot op !/iọ secunde kan aflezen, waardoor men dus in staat 
gesteld is zeer korte drijfvakken te benutten. Door de eerste maal op 
den knop te drukken wordt het uurwerk, dat op O staat in gang gezet, 
bij de tweede maal wordt de wijzer vastgezet, zoodat men juist kan 
aflezen, terwijl door èen derde maal op den knop te drukken de wijzer 
zich weder op O plaatst. Zulk een uurwerk dat door den spreker 
bij zijne metingen wordt gebruikt, kon door de leden bezichtigd 
worden. Het is te Amsterdam verkrijgbaar bij de firma Paul Miche 
voor de som van f 50. 

De waarnemingen op de beide hierboven genoemde vakken hadden plaats 
in November 1885 en Februari 1886 bij hooge waterstanden. In ieder vak 
werden drie raaien langs een van meter tot meter verdeeld koperdraad 
nauwkeurig opgepeild, en daardoor is toen tevens de onregelmatige 
verandering van het stroombed aangetoond. In het bovenste vak waren 
sedert de peilingen van November 1885 het profil in raai 4 grooter, 
de profillen in raai 2 en 3 daarentegen beide kleiner geworden, terwijl 
in het tweede drijfvak de profillen in de 3 raaien alle grooter bleken 
te zijn geworden. Voor de bepaling der stroomsnelheid gebruikte men 
in elk vak 5 Kraijenhoffsche drijvers, die tot op 25 cM. van den bodem 
reikten, en ieder minstens 2 maal te water werden gelaten. De punten, 
waar de drijvers de raaien passeerden, werden eveneens bepaald door 
een verdeeld koord dat over de stroom gespannen was in iedere raai, en 
hieruit is gebleken dat de drijvers in het bovenste vak de raaien het 
meest loodrecht zijn gepasseerd, zoodat de waarnemingen in dit vak de 
meest betrouwbare uitkomsten hebben geleverd, terwijl die van het 
benedenvak vermoedelijk te groot zijn. 

De berekening der afgevoerde hoeveelheden heeft plaats gehad door 
de rivier te verdeelen in zooveel strooken als er drijvers gebruikt zijn, 
met inachtneming der juiste plaatsen, waar deze de raaien gepasseerd 
zijn, en voor iedere strook de stroomsnelheid in rekening te brengen, 
zooals die door den bijbehoorenden drijver is gegeven. 

Op deze wijze heeft men in Februari 1886 gevonden, toen er geen 
doorbraken zijn voorgekomen, hetgeen in November 1885 wel het 
geval was, voor den totalen afvoer van de Vecht op Pruisisch grondgebied 
123 à 145 M3., hetgeen overeenkomt met 0.646 a 0.76 M3. per 1000 
H.A. en per seconde. 

Op een vraag van het lid WeLckER ofer wellicht ook gegevens 
bestonden, omtrent de in de latere tijden verrichte ontginningen in 
Pruissen, waardoor een merkbaren invloed kon zijn uitgevefend op de 
hoeveelheid af te voeren water, en waardoor dan ten deele misschien 
de groote verschillen in afvoer, vroeger en thans gevonden, zouden 
kunnen verklaard worden, kon de heer DEKING Dura alleen vermelden, 
dat de hooge waterstand van het jaar 1847 na dien tijd nimmer 
meer is bereikt, terwijl hij later na eene opmerking van den Moorse 
den heer CoNRAD, gaarne de wenschelijkheid beaamde om bij de 
studie der kleine rivieren ook het oog te vestigen op den geologischen 
toestand van het stroomgebied, daar deze van veel invloed is op de 
hoeveelheden water, die door de rivier moeten afgevoerd worden. 

In den loop zijner belangrijke voordracht had de spreker er nog op 
gewezen, dat de waterhoogten van de peilschaal te Haandrik, welke 
de eenige waren waarover beschikt kon worden, ten eenenmale onbe- 
trouwbaar waren, daar hem gebleken was, dat deze peilschaal aan 
zeer onregelmatige veranderingen onderhevig is. 

Wat de afvoer bij hoog zomerwater betreft, deze stelde spreker op 
ongeveer de helft van die, welke bij het hoogste water ’s winters 
voorkomt. 

Ten slotte wees ook nog het lid VAN DER TOORN op de weinige 
betrouwbaarheid van de opgaven omtrent afvoer, welke men in de 
boeken vindt, en op de wenschelijkheid om nieuwe waarnemingen te 
doen. Dit was ook ten duidelijkste gebleken, toen spreker ten behoeve 
van strategische werken nabij Zwolle, in verbinding met een officier 
der genie, den afvoer van de verschillende weteringen om Zwolle had 
bepaald. 

ij bepaling van de hoeveelheden water, die door de Soest-, Nieuwe-, 
Oude- en Zandwetering ieder afzonderlijk worden afgevoerd, en die 
van den afvoer na de vereeniging der verschillende weteringen had men 
een verschil van slechts 7 a 80/7 gevonden. 

Hierna werd het woord verleend aan den heer N. A. M. VAN DEN 
THOORN voor zijne mededeeling over groenharthout, en zijn weerstands- 
vermogen tegen den aanval van den paalworm volgens waarnemingen 
in Zeeland. 

Vroeger werd voor de aanslagen van ijzeren deuren steeds gecreoso- 
teerd dennenhout gebruikt, doch dit werd zeer sterk door den paal- 
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worm aangetast. Aanslagen welke in 1875 aan de deuren van het 
kanaal door Zuid-Beveland nieuw werden aangebracht van zeer deug- 
delijk gecreosoteerd dennenhout, bleken bij het lichten der deuren in 
1883 totaal door den paalworm vernield te zijn, en nagenoeg geen 
creosoot meer te bevatten; dit was er geheel uitgeloogd. 

Men heeft toen bij de vernieuwing groenharthout uit Suriname 

ebruikt. 

j Het groenharthout wordt gevonden langs de Amazone rivier en hare 
noordelyke takken, in het zuiden van Guyana en op Jamaica. Het 
zijn hoog opgaande boomen, die eerst op vrij groote hoogte hare 
takken uitspreiden. Hierdoor leveren zij fraaie balken, en onder de 
ladingen, die door de firma Alberts te Middelburg zijn aangevoerd 
kwamen balken voor van 19 meter lengte bij 34/5, cM. doorsnede, en zelfs 
nog zwaarder. De prijs is op het oogenblik nog f 83 per M3., doch 
zou deze prijs bij meerdere toepassing van het hout voor verlaging 
vatbaar zijn. De bewerking er van is moeilijker dan die van eikenhout, 
tengevolge van de groote hardheid. 

Het spint is zeer moeielijk van de kern te onderscheiden, en komt 
soms tot 1/, à lg van de dikte van den boom voor, maar wat de deugde- 
lijkheid betreft staat het spint verre bij de kern achter. Het is meer- 
malen voorgekomen, dat de paalworm en de limnoria een paal van 
groenharthout hebben aangetast voor zoover betreft het spint, doch 
hare vernielingen bij de kern gestaakt hebben. 

Slechts twee gevallen waren bekend van aantasting van groenhart- 
kernhout door den paalworm, het eene was de paal van een trap, 
terwijl het andere betrof een stukje kernhout uit de collectie van den 
Waterstaat te Alkmaar, door den Ingenieur Welcker naar Zeeland 
ter proefneming gezonden, dat na eenigen tijd geheel door den paal- 
worm was aangetast. Het weerstandsvermogen van het groenharthout 
meende spreker vermoedelijk te moeten toeschrijven aan het voor- 
komen van »berberine”, een vergiftige stof in het hout. 

Een splinter van dit hout kan een zeer pijnlijke en gezwollen wond 
veroorzaken, terwijl het gele poedervormige berberine, dat bij het 
zagen der balken loskomt. zeer nadeelig voor de oogen is. Het soortelijk 
gewicht is gemiddeld 1.44 volgens spreker, wanneer het zeer droog is. 

Somtijds komen in de balken ringscheuren voor en rotgaten ten 
gevolge van onvergroeide kwasten, welker bestaan men eerst bij het 
zagen ontdekt. 

Nog wees spreker op het verschil in kleur der verschillende groen- 
hartsoorten. Sommige zijn groen, andere bruinachtiggroen en zelfs geel. 
Dit laatste gelijkt dan veel op geelharthout, waarvan het zich echter 
onderscheidt door zijn grooter soortelijk gewicht. Geelharthout drijft 
soms op water. 

Volgens spreker waren wij met de kennis omtrent deze houtsoort 
nog niet voldoende gevorderd om thans reeds voorwaarden vast te 
stellen, waaraan het te leveren groenharthout zoude moeten voldoen, 
ten einde verzekerd te zijn van haar weerstandsvermogen tegen de 
aanvallen van den paalworm en van de limnoria. Ook met het oog 
hierop achtte spreker de oprichting van een proefstation voor bouw- 
stoffen hoogst wenschelijk. 

Na het aannemen van eenige nieuwe leden sloot de president ten 
4”/, uur de Vergadering. 

J. E. v. IJ. 


TECHNISCHE TIJDSCHRIFTEN. 
Verkorte inhoudsopgaaf. 


Le Génle Civil, No. 24. Nieuwe radiale boormachines (geïll). — 
Nieuwe klauw voor tramways met kabelbeweging (geïll), systeem 
GFORGES MiiLLER te Hoboken. — Nieuw Belgisch systeem OPPERMANN 
voor de fabricatie van cilindrische voorwerpen van glas van willekeurige 
doorsnede (geïll) — Electrische verlichting in den oorlog; vervolg 
(geïll). — De microphoon van GimMÉ (geïll). — Snelle reproductie van 
calques. kaarten en fone door photographie met kunstlicht. — Project 
eener monumentale brug te Washington, ter nagedachtenis van generaal 
Grant (geill.). — Officitele documenten, enz. betreffende de tentoon- 
stelling van 1889; dakspant van 110.60 M., van het machinegebouw, 
met plaat, bevattende de details. | 


Revue Industrielle, No. 15. Zuivering van water, systeem HOWATSON 
(geïll), door CHEVILLARD; ook automatisch werkende toestellen voor 
stoomketels. — Compound-stoommachine in de spinnerij van gebrs. 
IRELAND bij Armentières (Nord); (geïll). — Bepaling van den graad 
van ontvlambaarheid van petroleum door middel van een electrische 
vonk. — Automatische afsluitklep voor stoomketels, systeem LETHUILLIER 
en PINEL (geill.). — Telephonie tusschen Parijs en Brussel. 


Zeitschr. des Arch. u. Ing. Vereins zu Hannover, Heft 3. De vergrooting 
van de Universiteits-bibliotheek te Göttingen, door Baur. Cuno; slot, 
met 3 platen. — De gekanaliseerde Saar, door Baur. SCHÓNBROD; slot, 
beschrijvende het onderhoud en de exploitatie. — Kleine mededeelingen: 
eene beschouwing van Prof. SONNE over den scheepsweérstand bij 
rivier- en kanaalvaartuigen, met plaat. — Voordrachten: o.a. Een 
verslag van BOKELBERG over de vergadering van den »Deutschen Verein 
für offentliche Gesundheitspflege” in 1886 te Breslau gehouden en 
over de rioleeringswerken en sproeivelden aldaar; een beschouwing 
van UNGER, over het at of niet wenschelijke om ontwerpen voor 
gewichtige openbare werken in den regel door middel van prijsvragen 
te verkrijgen; een geïllustreerde voordracht van Prof. W. Koutrauscu 
over inrichting van bliksemafleiders en een statistiek betreffende het 
inslaan van bliksem, speciaal in de prov. Hannover, door UNGER. — 
Uittreksels uit technische tijdschriften. 


Zeitschrift fiir Bauwesen, 1887, Heft IV—VI. Het provinciaal gebouw 
van Westpruissen te Dantzig, door ENDE en BöCKMANN. — De Augusta- 
school en de inrichting tot opleiding van onderwijzeressen te Berlijn, 
door SCHULZE. — Restauratie van de oostzijde van het Raadhuis te 
Breslau, door Lúbecke. — De kloosterkerk te Thalbúrgel, door LUBKE 
en ENGELMANN. — Het metselverband in oude bouwwerken van het 
Rijnland, door v. ConAusen. — De haven van Genua, door JürTNER. 
— Het personen-station Westend te Berlijn. — De uitbreiding van de 
spoorweg-werkplaatsen te Buckau, door Horn. — Over de instand- 
houding onzer nuttige houtsoorten, door SúrTH. — De Koninklijke 
weefschool te Crefeld, door BURKART. — Het transport en overladen 
van steenkool, door FRAHM. — Over Engelsche spoorwegen, door 
SCHWIDTAL. — Opgave van uitgevoerde Pruissische staatswerken in 
1885. De statistieke opgaven omvatten garnizoenshospitalen, 
benevens industriëele inrichtingen en magazijnen. 


Der Civilingenieur, Heft 2. De weerstand van schepen in beperkte 
vaarwaters en de invloed daarvan op het profiel der scheepvaart- 


kanalen, door Reg. Baum. GRAEVELL. — De voor het Schelde—Maas- 
kanaal vastgestelde sluisconstructie, naar de Ann. d. P. et Ch., bewerkt 
door Ing. von Horn — De werking en de nuttige arbeid van de 


dorschmachine van RANSOME, door prof. HARTIG met zijn dynamometer 
op de Amsterdamsche Landbouwtentoonstelling van 1884 onderzocht, 
onder medewerking van Nederlandsche ingenieurs. — De oorspronkelijke 
beteekenis van het woord Machine, door prof. HorzeERr. — Geodetische 
mededeelingen van prof. NAGEL. — Onderzoek van een hydraulischen 
mortel. — Maatregelen tegen sneeuwstormen bij spoorwegverkeer, door 
Finanzrath NEUMANN. 


Deutsche Bauzeltung, No. 33. IJzeren circus te Berlijn voor 3500 à 
4000 personen; middellijn 38 M., verplaatsbaar (geïll). — Overzicht 
van de stedelijke begrooting voor openbare werken te Berlijn voor 
1887—88; totaal cijfer der begrooting 60,860,000 mk., waarvan 
38.263,000 mk. voor openbare werken. (gebouwen, straten- en bruggen- 
bouw, parken, stratenreiniging en -besproeiing.) 

No. 34. Nieuwere bovenbouw-systemen op Berlijnsche tramways, 
door MEIRING ; slot (geïll). 


Centralblatt der Bauverwaltung, No. 17. Overlast van rook; maat- 


regelen daartegen in Engeland. — Houten ijsbrekers (geill.). — Polar- 
lanimeters van Orr (geïll) en verbeterde van AmsLER. — De kerk- 
hofkapel te Greifswald (geill.). — De opleiding der technici in Italië, 


door Kuster. 

No. 17, A. Een gelukwensch der Duitsche architecten bij het 90ste 
verjaarfeest van den Duitschen Keizer; eikenhouten pièce de milieu 
(geïll). — Opmerkingen over het wezen der vastheid, door MooRMANN. 
— Nieuwe bepalingen voor het onderhoud der Fransche hangbruggen 
geïll). 


Wochenschr. des Oesterr. Ing. u. Arch. Verelnes, No. 16. Eene bijdrage 
tot de raadhuis-ketelquestie, door J. ILLEcK (vervolg). — Het teekenen 
van hoeken zonder transporteur en zonder koordetabellen. 


Engineering, 8 April. Statistiek van groote spoorwegen; 41°. de »London 


and North Western Railway”. — De pLeviathan”, drijvende kraan, 
50 ton lichtvermogen, geïll. — Triple expansie machines van het s.s. 
»Maryland”, van 1400 PK., geïll. — GREEN's systeem van ventilatie, 


toegepast op het s.s. »Preussen”, zoowel voor verversching van de 
lucht in het schip als voor kunstmatigen trek in de ketelvuren, geïll. 
— Bepaling van stabiliteitskrommen van schepen ; eene nieuwe methode 
van Jonn H. Heck, om met behulp van papieren modellen de krommen 
van dwarsscheepsche stabiliteit te bepalen, geill. — Octrooi-agenten, 
de voor- en nadeelen van deze tusschenpersonen. — Over den weerstand 
van fouten in onderzeesche telegraafkabels. — Torpedo's, vergelyking 
van de WHITEHEAD, SCHWARTZKOPF en HOWELL torpedo’s. — Beschou- 
wing over het weder van Maart 1886. — Lezingen van het Instituut 
van scheepsbouwkundige architekten: 50 jaren in de bouwkunst van 
jachten ; eene theorie van het roesten van schepen; de kolenbunkers 
op oorlogschepen; proeven van Prof. J. H. CoTTERILL over de werking 
van den scheepsschroef en de huid-weerstand op de waterlijn; proeven 
van den heer G. A. CALVERT, over de krachten, werkende op de 
bladen van scheepsschroeven, geïll. ; de machinerie van kleine stoom- 
booten voor oorlogschepen. — Schuine naden van stoomketels. 


KLEINE MEDEDEELINGEN. 
De fundeering van den toren van Eiffel. 


Ten behoeve van de fundeering der vier groote hoekpijlers van den 
300 M. hoogen toren (zie »Ing.” n°. 5) zijn op het Champ de Mars 
boringen gedaan, waaruit blijkt dat de normale kleilaag van Parijs 
aldaar op ongeveer 14 M. beneden den beganen grond gelegen is. 
Ofschoon deze laag bestaat uit zware, vaste klei en alzoo voor den 
bouw eene goede onderlaag aanbiedt, mag men haar evenwel niet al 
te zwaar belasten. 

Op haar rust een laag van zand en kiezel ter normale dikte van 
ongeveer 6.5 M., die echter sterk afneemt naarmate men de oevers 
der Seine nadert, alwaar zij nog slechts 0.4 a 0.5 M. bedraagt. 

De op de zandlaag volgende grond heeft geene geologische samen- 
stelling, maar bestaat uit verschillende aangevoerde grondsoorten. 

Voor de fundeering zou het derhalve wenschelijk zijn met den 
bouw zóóver van de oevers der Seine verwijderd te blijven, dat de 
vier hoekpijlers komen ter plaatse waar de zandlaag nog hare normale 
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dikte heeft, doch daar dit met het oog op de eischen van het algemeene | 


plan der tentoonstelling niet mogelijk is, heeft men voor de beide 
ijlers, die het dichtst bij de rivier komen, eene andere wijze van 
fandecrinic gevolgd dan bij de beide andere pijlers. 

Elk der vier pijlers bestaat uit een caisson van 15 M. zijde, aan elk 
hoekpunt door een massive massa metselwerk gesteund, die den druk 
zoodanig moet overbrengen dat geen punt van den ondergrond eene 
grootere belasting krijgt dan 4 kilo per cM2, 

Voor den totalen druk van elken pijler is gerekend 3000 ton. 

Bij de beide pijlers, die het verst van de rivier verwijderd staan, 
ligt de zandlaag 7 M. onder het terrein en heeft zij eene dikte van 
6.5 M. De fundeering van deze pijlers, die in den droge gemaakt kan 
worden, omdat de bovenkant der zandlaag ongeveer gelijk komt met 
het peil van het grondwater, bestaat voor elk uit vier betonkoffers 
van 4 bij 10 M.; alleen de koffer, welke het dichtst bij de as van den 
toren komt, verkrijgt ten behoeve van den aan te brengen ascenseur 
eene lengte van 14 M. 

Bij de pijlers aan de rivierzijde bevindt zich de zandlaag 11 M. 
beneden het terrein of ongeveer 3.5 M. beneden het peil van het 
en De fundeering geschiedt daarom voor deze pneumatisch. 

aissons van plaatijzer van 15 bij 6 M., die een werkkamer hebben 
van 2 M. hoogte, worden tot de zandlaag gezonken en vervolgens met 
beton gevuld. Ook het gedeelte boven de werkkamer wordt tot de 
hoogte van het grondwater met beton aangevuld. 

In het geheel komen dus onder de 4 hoekpijlers 16 betonkoffers, 
waarop nu een gelijk aantal en van metselwerk van 8 M. 
hoogte komen. Deze worden afgedekt door twee lagen gehouwen steen, 
bestemd tot draagkussens der caissons. 

In het inwendige van deze pyramiden zijn evenwijdig aan de as 
twee ijzeren staven van 15 cM. diameter aangebracht, die door I-ijzer 
van 0.20 M. hoogte verbonden zijn, en dienen tot eene nadere beves- 
tiging van den bovenbouw, doch eigenlijk onnoodig zijn, omdat de 
bouw van den toren zoodanig is, dat voor eene omwaaiing geen 
gevaar bestaat. 

Tot afleiding van den bliksem komen op eene diepte van 4 M. 
beneden het grondwater onder elken pijler 2 ijzeren buizen, conver- 
geerende naar het buitenste hoekpunt. Deze 8 buizen hebben een’ 
diameter van 0.5 M. en eene lengte van 18 M. In het hoekpunt, 
waar zij twee aan twee samenkomen, loopen zij naar boven om in 
verband te worden gebracht met den ijzeren bouw van den toren. 
Deze methode is van jb onderzocht en goedgekeurd. 

De buitenomtrek der pijlers boven den grond is begrensd door een 
steenen sokkel van 1.80 M. hoogte, die gedragen wordt door een zeker 
aantal kleine pijlers, welke met elkander door arcaden verbonden zijn. 

P stand der werkzaamheden in het laatst van Maart j.l. was als 
volgt: 

oor de beide pijlers, die het verst van de Seine verwijderd zijn, 
was de algemeene ontgraving tot 6 M. beneden het terrein volbracht ; 
voorts de speciale ontgravingen voor het metselwerk en de betonkoffers 
gedaan, de betonstorting afgeloopen en van één der pijlers het grootste 
gedeelte van de gemetselde kolommen gereed. 

Voor de beide andere pijlers was de algemeene ontgraving tot eene 
diepte van 7 M. beneden het terrein volbracht en met de pneumatische 
fundeering begonnen. 

In 't algemeen levert de uitvoering der fundeering minder moeilijk- 
heden op dan men oorspronkelijk had verwacht. (Le Génie Civil.) 


J. v. H. 


Weerkundige waarnemingen te Utrecht, 8 uur voormiddag. 


Barometer- Wind- Windkracht,| Tempera- Gevallen 
stand in Hichtin vene de ;tuur,graden; regen in 
mM. 8. 10-d. sch. Celsius. mM, 


22 April 1887. 2 | 8 0 
23 , Si 1 11 0 
24 , 5 2 13 0 
25 , 5 2 11 1 
26 , 3 1 9 0 
2T , > 2 10 3 
28 , s 0 11 1 


Rivierberichten 
Waterhoogten, in Meters + AP. 8 uur voormiddag. 


Maas- 
tricht 
(brug). 


Grave. 


23 April || 38.21 | 10.96 | 8.49 | 8.78 9.30 | 42.95 | 10.23 6.25 
24 , 38.17 | 10.89 | 8.40 | 8.72 9.24 | 43.02 | 10.08 6.20 
25 5» 38.14 | 10.84 | 8.35 | 8.68 9.20 | 42.95 | 10.12 6.10 
26 >» 38.10 | 10.77 | 8.30 | 8.63 9.15 | 42.85 | 10.07 6.05 
27 „ 38.07 | 10.74 | 8.27 | 8.60 9.13 | 42.89 | 9.95 5.99 
28 , 38.03 | 10.70 | 8.24 | 8.58 9.10 | 42.90 | 10.03 5.95 
29 j 38.02 | 10.66 | 8.20 | 8.55 9.07 | 42.84 | 10.03 5.95 


Maas- 
Westervoort |. : 
Keul.| Lob. | Nijw | Arnh zelir. brug. Ha Veulo| Grave 
»,R. ` 


Nul der oude schalen |35.85/13.91| 6.22} 6.91] — | 7.37|42.20' — | 4.85 
Gem. laagste standen (37.35) 9.79) 7.45) 7.88] 8.38| 8.21|42.37; 9.00| 4.90 
Gem. zomerst. (1 Mei | 

tot 1 Nov.) 1871—80 ¡38.83|11.43| 8.85] 9.04 9.42/42.87! 9.94| 5.82 
Gem. Jaarst. 1851-80 |38.10| — | 8.93| 8.99 9.46|43.12 10.80| 6.63 


Merk III. (Verbod 
van stoomvaart). |43.65115.70; 12.62 


Men zie verder „De Ingenieur” 1886, n°. 4. 


| 


BUITENLANDSCHE BERICHTEN. 


De Commissie van regeling van het VIde internationale congres 
voor Hygiène en Demographie, dat van 26 Sept. tot 2 Oct. a. s. 
te Weenen zal bijeenkomen, heeft de uitnoodigingen tot deel- 
neming aan de beraadslagingen en excursies rondgezonden. 
Behalve een kleine tentoonstelling en kleinere uitstapjes in en 
om Weenen, wordt eene gezamenlijke excursie in het »Hóllen- 
thal”, ter bezichtiging voor het waterslot aan den »Kaiser- 
brunnen” en op den »Semmering” voorbereid. Na afloop van het 
congres is een gemeenschappelijke reis der congresleden per 
stoomboot naar Budapest in het uitzicht. Het lidmaatschap kost 
10 florijnen; verklaringen van deelneming zijn te richten aan 
het bureau van het congres, Wien 1, Benngasse 20. Men zie 
verder over dit congres, »De Ingenieur” no. 5, pag. 40. 


Volgens mededeeling van de Italiaansche Regeering zal in het 
begin van de maand September e. k., te gelijk met de geweste- 
lijke landbouwtentoonstelling, eene internationale zuiveltentoon- 
stelling te Parma worden gehouden. 

Het programma en reglement van deze tentoonstelling zijn 
gezonden aan het bestuur van de Maatschappij tot bevordering 
van landbouw en veeteelt in Zeeland en aan de hoofdbesturen 
der Noord-Brabantsche, Geldersche, Overijsselsche, Hollandsche 
en Friesche landbouwmaatschappij, bij wie nadere inlichtingen 
zijn te verkrijgen. (Ned. Staatsct.) 


Op de prijsvraag betreffende ontwerpen voor eene nieuwe dom- 
facade te Milaan, zijn 118 antwoorden ingekomen, waarvan 
13 uit Duitschland, 7 uit Frankrijk, 5 uit Engeland, 2 uit 
Nederland, één uit Spanje, Dalmatië en Rusland, en drie van 
onbekenden oorsprong, terwijl de overige 85 van italiaansche 
architecten afkomstig zijn. De jury ter beoordeeling bestaat 
dientengevolge geheel uit Italianen; het zijn de architecten 
ALFREDO D’ANDRADE te Genua en graaf EMILIO ALEMAGNA te 
Milaan, de beeldhouwer Luigi FERRARI te Venetië en de schilder 
Domenico MoRELLI te Napels. 

(D. Bz.) 


Het rapport der Jury, belast met het beoordeelen der antwoor- 
den, ingekomen op de prijsvraag door den Koning der Belgen 
uitgeschreven voor het beste werk over de middelen tot verbete- 
ring der havens aan lage en zandige kusten, zooals die van België, 
gelegen, werd eerst 21 April j.l. door den »Moniteur” openbaar 
gemaakt. 

Ingekomen waren 53 antwoorden, waaronder 3 uit Nederland. 
39 daarvan konden dadelijk ter zijde worden gelegd. Uit de 
overigen, waaronder een omvangrijk handschrift van den civiel- 
ingenieur J. de Koning te Nijmegen, werd de prijs van fr. 25,000 
toegekend aan de verhandeling van den ingenieur van den 
Belgischen Waterstaat P. De Mey te Brugge (1), en wel met 
algemeene stemmen, behoudens die van wijlen hoofd-ingenieur 
J. Dirks. Drie andere antwoorden, van de heeren Verstraete, 
De Maere-Limnander te Gent en Vernon-Harcourt werden eervol 
vermeld. 


GEMENGDE BERICHTEN. 


De Kamer van Koophandel en Fabrieken te Amsterdam besloot in 
hare vergadering van 22 April tot het zenden van een adres aan 
den Minister van Waterstaat, H. en N. betreffende het nemen van 
maatregelen tot eene behoorlijke bemaling van het Noordzee-kanaal. 


(1) Deze bekrooning, zoomede de inhoud van het werk van den heer 
De Mey, »Etude sur le régime de la côte de Belgique et sur les moyens 
d'améliorer les ports de ce littoral’, in 1885 bij Jules Decq te Brussel 
verschenen, werd reeds medegedeeld in »De Ingenieur” 1886, n°. 8, 


pag. 90. 
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De Kamer zegt daarin in hoofdzaak het volgende: In art. 2 der 
concessie tot het maken van een kanaal ter verbinding van de Noord- 
en Zuiderzee, zooals zij luidt na 30 Juni 1868, werd, na gehouden 
overleg met de daarbij betrokken waterschappen, het kanaalpeil vast- 
gesteld op 0.50 M. — A.P., en voorgeschreven, dat het kanaal of af- 
gesloten IJ nimmer boven dat peil opgezet zou mogen worden. 

Spoedig bleek echter de onmogelijkheid om met het ééne te Schelling- 
woude geplaatste stoomtuig dit voorschrift op te volgen. 

Ofschoon op de begrooting der Amsterdamsche Kanaalmaatschappij 
voor de uitvoering van een tweede stoomtuig gedurende verscheidene 
jaren een som uitgetrokken stond, werd het tijdens het bestaan der 
maatschappij niet gesteld, omdat de toenmalige Regeering de verlangde 
opgave niet deed omtrent de capaciteit, welke de maatschappij, ter 
voldoening aan hare verplichting, aan dat stoomtuig zou moeten geven. 

In het najaar van 1882 werd, bij de behandeling van het wetsont- 
werp tot overdracht aan den Staat van de bezittingen en lasten der 
Amsterdamsche Kanaalmaatschappij, door de toenmalige Regeering op 
op de vraag: — in het voorloopig verslag gedaan — welke werken 
nog noodig waren om aan het oorspronkelijke plan gevolg te geven, 
onder meer geantwoord: een stoomwerktuig van 465 P.K. om het 
kanaal ten allen tijde te houden aan het peil van 0.50 M. — A.P. 

Dat stoomtuig is evenwel niet opgesteld, ofschoon het kanaalpeil na 
de overdracht van het kanaal aan den Staat herhaaldelijk steeg, dik- 
wijls zelfs een stand van 0.20 M. — A.P. en daarboven bereikte en de 
omliggende waterschappen van dien hoogen waterstand ernstige be- 
zwaren ondervonden, evenals Amsterdam, dat bij een stand van 0.20 
M. — A.P. verplicht is voor eigen behoud de sluizen aan IJ en Amstel 
te sluiten en dan belet wordt het water te ververschen. 

Naar aanleiding daarvan dreigen voor handel en scheepvaart hoogst 
bedenkelijke gevolgen geboren te worden. 

Tusschen de Regeering en Amstelland toch is een geschil ontstaan 
over de uitwatering van dat waterschap, ten gevolge waarvan de 
werkzaamheden aan het Merwedekanaal — vak Noordzeekanaal — St. 
Anthoniedijk — gestaakt zijn en, volgens den Minister, eerst na beëin- 
diging van dat geschil hervat kunnen worden. Deze nieuwe vertraging 
in dat werk, hetwelk reeds gereed had moeten zijn, stelt in hooge 
mate te leur, te meer daar het geschil op de voorgestelde wijze niet 
spoedig opgelost zal zijn; omdat te vreezen is, dat de behandeling van 
het ontworpen wetsvoorstel ter verzekering der uitvoering van werken 
betreffende den Waterstaat, ingediend aan den vooravond eener algeheele 
Grondwetsherziening, vooreerst niet zal plaats vinden. 

De werkzaamheden aan het Merwedekanaal te staken tot de aan- 
neming van dat voorstel is dus in hooge mate bedenkelijk. Maar boven- 
dien is het niet gerechtvaardigd, als in het oog gehouden wordt, dat het 
geschil zijn oorsprong vindt in het niet nakomen eener op den Staat 
rustende verplichting. Voldoet de Staat daaraan, dan behoudt Amstel- 
land zijn sinds eeuwen bestaande uitwatering op het IJ door Amster- 
dam, want dan behoeft onze gerneente tot eigen behoud hare sluizen 
aan IJ en Amstel niet te sluiten. Zorgt de Staat echter niet, dat het 
kanaalpeil blijft op 0.50 — M. A.P., maar laat hij dit steigen tot 0.20 
M. — A.P. en daarboven, ten gevolge waarvan Amstelland niet loozen 
mag door Amsterdam, dan is het toch billijk en noodzakelijk dat water- 
schap toe te staan op het Noordzeekanaal buiten de kom van Amster- 
dam het water te loozen dvor middel van het Merwedekanaal. 

De Regeering wil echter die bevoegdheid niet verleenen, maar is 
voornemens de bij Zeeburg te maken sluis van ebdeuren te voorzien 
en haar bij een stand van 0.20 M. — AP. te sluiten, juist dus op een 
oogenblik dat Amstelland aan afwatering behoefte begint te hebben. 

Ook voor de scheepvaart zal dit groote belemmering opleveren, daar 
zij dan aldaar moet schutten, waardoor een der voordeelen van het 
wetsontwerp van jhr. mr. J. W. H. Rutgers van Rozenburg, t. w. 
één pand van het Noordzeekanaal tot Utrecht, verloren gaat. 

De Kamer dringt daarom bij den Minister aan, om met den meesten 
spoed maatregelen te willen treffen tot een behoorlijke bemaling van 
het Noordzeckanaal, waardoor het op den vastgestelden stand van 
0.50 M. — AP. kan worden gehouden; en meent dit met grond te 
mogen doen, nu de noodelooze en voor handel en scheepvaart nadeelige 
staking der werkzaamheden aan het Merwedekanaal uitsluitend het 
gevolg is van het niet vervullen eener op den Staat rustende ver- 
plichting. 


De jaarlijksche tentoonstelling van bouwkunst van de Maatschappij 
tot bevordering der Bouwkunst is 23 April jl. geopend in het Maat- 
schappelijk gebouw, Marnixstraat 402, bij het Leidsche plein te Amster- 
dam. Zij blijft tot einde Mei opengesteld. 


Op de bij den Duitschen Rijksdag ingediende supplementaire begroo- 
ting komt 36.314.000 mark voor ter voltooiing van het net van stra- 
tegische spoorwegen in Elzas-Lotharingen, Beieren, Baden, Wiirttem- 
berg en Hessen. 


De openstelling voor het publiek van den stoomtramweg Breskens— 
Maldeghem zal 9 Mei a.s. plaats hebben; die voor den stoomtramweg 
Bergen-op-Zoom-—Ossendrecht, welke werd uitgesteld, is thans bepaald 
op 1 Mei as. 


Een rapport van den consul der Nederlanden te Rhodus betreffende 
de chromium-mijnen aan de Klein-Aziatische kust, is door den Mi- 


nister van Buitenlandsche Zaken aan de Kamers van Koophandel en 
Fabrieken toegezonden. Monsters zullen weldra voor belanghebbenden 
ter bezichtiging gesteld worden. 


De heer F. J. W. Conrad, voorzitter van het Dept. 's-Gravenhage 
der Ned. Maatschappij tot bevordering van nijverheid. heeft het eere- 
lidmaatschap aanvaard van het comité van uitvoering voor de te 
’s Gravenhage in 1888 te houden nationale tentoonstelling van oude- 
en nieuwe-kunstnijverheid. 


De Ned. Staats Ct. van 26 April bevat de acte van oprichting van 
>De Vlissingsche Duinwaterleiding-maatschappij” te Vlissingen, ten 
doel hebbende het exploiteeren der waterleiding uit de duinen tusschen 
Vlissingen en Zoutelande tot in de gemeente Vlissingen, waarvan de 
concessie en werken worden ingebracht door de erfgenamen van den 
concessionaris A. H. J. Diemont. De vennootschap wordt aangegaan 
voor 45% jaar. ingaande 1 Jan. 1887; het kapitaal is vastgesteld op 
f470000. Tot Directeur is aangesteld de heer J. L. Grüber, ingenieur- 
directeur der duinwaterleiding te Vlissingen. 


25 April jl. werden te Parijs de ijzerconstructiën voor het hoofd- 
schip van het machinegebouw der tentoonstelling van 1889 aanbe- 
steed, geraamd op 3,227,142 frs. Het werk is gegund aan de firma 
Cail en de Cie de Fives Lille. 


De »Soc. d'encouragement pour l'industrie nationale” te Parijs heeft 
voor het jaar 1888 2000 frs. uitgeloofd voor een methode om de hout- 
soorten, noodig voor de kunstmeubelmakerij, snel te doen uitdrogen, 
door een goedkoop industriëel middel, dat de natuurlijke eigenschappen 
van het hout niet doet veranderen. De daarmede genomen ae 
moeten zich uitstrekken over alle voornamelijk in de industrie gebezigde 
houtsoorten, en op een voldoend groot aantal zijn genomen, om den 
noodigen waarborg te geven voor een gunstige uitkomst bij toe- 
passing in *t groot. 


In de avondvergadering van den Gemeenteraad te Amsterdam op 
27 April j.l. werd het praeadvies van Burg. en Weths., om geene 
gelden beschikbaar te stellen voor eene proefneming met een drijvenden 
golfbreker in het afgesloten IJ, ten noorden der Handelskade (zie 
n°. 17), met 21 tegen 7 stemmen verworpen. In 8 adressen waren 
talrijke voorname handelshuizen en -corporatién, reeders en andere 
belanghebbenden met kracht opgekomen tegen het praeadvies. Zij 
betoogden de noodzakelijkheid om de kostbare Handelskade ten allen 
tijde aan hare bestemming te doen beantwoorden. Tegen de meening 
van B. en W., dat bij ongunstig weder kon en behoorde gebruik 
gemaakt te worden van de gelegenheid, die de binnenhaven aanbiedt, 
om dwars over de Handelskade te laden en te lossen, werd aangevoerd, 
dat dit tot buitengewoon groote kosten zou leiden, dat de binnenhaven 
bovendien slechts langs een gedeelte der [Handelskade loopt, dat het 
verwerken over de kade ondoenlijk was, zoowel van gestorte goederen 
als van zoodanige, welker aard niet gedoogt, dat zij zonder ernstige 
beschadiging of aanzienlijke vermindering van waarde meermalen door 
de handen gaan, dat het spoorwegverkeer de beweging dwars over de 
kade geregeld verhindert, en dat de binnenhaven over het grootste 
gedeelte der lengte geen hulpmiddelen aanbiedt voor het lossen en 
laden. Adressanten drongen ten sterkste aan op het nemen eener 
proef met een drijvenden golfbreker. Het gevolg der stemming is, dat 
thans tot een dergelijke proefneming zal worden overgegaan; de wijze 
waarop is aan de nadere overweging van Burg. en W. overgelaten. 


BENOEMINGEN, VERPLAATSINGEN, ENZ. 


De kapitein-ingenieur W. Coor, hoofd van het onderwijs in 
de geniewetenschappen aan de Kon. Militaire Academie te Breda, 
wordt (volgens bericht aan »het Vaderland’) met 1 Sept. as. 
eervol van zijne betrekking ontheven en vervangen door den 
kapitein C. J. SNIJDERS van den staf van het korps genietroepen, 
te Utrecht. 


In Ned.-Indië: 

Bij den Waterstaat en ’s lands burgerlijke openbare werken. 

Benoemd : tot opzichter der 4ste klasse, de opzichter der 2de 
klasse C. P. FRANKEN; 

tot opzichter der 2de klasse, de opzichter der 3de klasse F. H. 
VEENSTRA; 

tot opzichter der 3de klasse, H. F. MEENG, particulier, en 
R. DurverTER, thans werkzaam bij het marine-etablissement te 
Soerabaja. 


Bij dit nummer behoort een BIJBLAD, bevattende 
Lijst van Fabrikanten, Leveranciers enz. enz. 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL. 
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us AOUENOEURS ur: 


VOOR 


GROENHARTHOUT 


voor ducdalven, remmingwerken, steigers enz., 


in plaats van bewormnageld eiken. 
Inlichtingen, prijsopgaven en voorraadsnotitién verkrijgbaar bij 


G. ALBERTS Len, & Co, Middelburg. 


Machinefabriek 


„DE HOLLANDSCHE IJSSEL”, 
DE JONGH & Co., 


Ingenieurs te Oudewater, vervaardigen : 
Hand- en Stoombaggermolens van af het kleinste tot 
het grootste vermogen, Excavateurs, Elevators, grond- 
zuig- en Perstoestellen, Stoomwerktuigen, Stoom- 
ketels, Polderbemalingswerktuigen, Brug- en 
Kap-constructiën, Drijfwerken, Desinfectie-Inrich- 
tingen, grof en fijn smeedwerk en in het algemeen 
alles wat tot het gebied der werktuigkunde en ijzer- 
constructie behoort, 


Groote smeedbaarheid. — Hooger 

| | weerstandsvermogen dan ijzer. — 

8 Kleur > paun van poen ile Sterke 

weerstand tegen oxydatie en at- 

o dmg eg Pcie ring mospherische invloeden. — Wordt 


Twee GOUDEN MEDAILLES te Antwerpen 1885. wd Hijs roest noch kopergroen 


SOCIÉTÉ ANONYME DU METAL DELTA 
108, rue Lairesse, te Lurx. Het METAAL DELTA kan heet 
en koud bewerkt worden, zoo- 
wel voor pletten als trekken; bij het smeden kunnen de stukken 
buitengewoon schoon worden afgewerkt; het wordt heet verwerkt 
evenals het ijzer. 
GEBRUIK IN DE NIJVERHEID 
voor Machinedeelen, benoodigdheden voor de Marine en Spoorwegen. — 
Verschillende doeleinden: galanteriewaren, slotenmakerswerk, versierin- 
gen voor woonhuizen, bouten, scharnieren, spanjoletten enz. 
Verkoop in staven, platen, stangen, gegoten en geslagen stukken 
volgens modellen. 


mmm 
Agenten te Amsterdam en te Rotterdam: de HH. Cu. REMY en 
BIENFAIT, Boompjes No. 72, te Rotterdam. 


Hotels, Gestichten, Fabrieken, Magazijnen, Woonhuizen 
VOOR 
HAND-, GAS-, STOOMKRACHT en WATERDRUK 
VERVAARDIGEN 


JI. HOOS € ZONEN. — Rotterdam. 


NIEUW ADRES 
A. E. BRAAT, 


Handel in Bouwstoffen, Lood- en 
Zinkwerken enz. enz. 
Eenig vertegenwoordiger voor 
Nederland en Koloniën der 


PORTLANDCEMENT 
van de Maatschappij NIEL on 
RUPELL, merk JOSSON & Co. 


Kantoor Rotterdam, Filiaal Amsterdam, 
Nieuwe Haven 34, Fokke Simonsstraat 76, 

P.S. De lading drijfsteen en 
Andern. tras van HERFELDT 
arriveert Woensdag. 


INDUSTRIEEL AGENTSCHAP 


Paveljoensgracht 17, ’s-Gravenhage. 


_—— 


UNIVERSEEL 


KOPIEER-TOESTEL 


is de goedkoopste, degelijkste en duur- 
zaamste Zwartdraktoestel. 

Geen lijmtoestel. — Uit Ijzer vervaardigd, 
drukt van metalen platen. 
Garantie voor deugdelijke werking. 
Prospectus en drukproeven 
franco op aanvrage. 


F. J. BELINFANTE. 


BECKER & BUDDINGH. — Arnhem. 


Koninklijke Fabriek van 
WATHhRPAS.-, 


HOEKMEE T- 


en andere 


INSTRUMENTEN 


voor INGENIEURS, ARCHITECTEN 
LANDMETERS, TEEKENAARS 


enz. 
Geëmailleerd-ijzeren 


-PEILSCHALEN, 


WW EEG VV EIR.E T U IG EIN, 


grootste vastheid en deugdelijkheid. 


Goude 


De Portland-Cement-Fabriek van 
DYOKERHOFF & SÖHNE 


te Amöneburg bij Biebrich a/d Rijn, 


levert haar erkend en uitmuntend fabrikaat, naar den eisch der werk- 
zaamheden, langzaam of snel bindend, met garantie voor de 


Productie-vermogen der fabriek: 400,000 vaten per jaar. 
Staats-Medaille. Magazijnhouders in de voornaamste steden. 
Gouden 
Medaille 
Offenbach 1869. 
ae See Diploma A: 
Eerste prijs 
Gouden voor uit- 
Medaille muntend 
Hoogste fabrikaat, 
oncerscheiding de 
in den Medaille 
internationalen van ver- 
Wedstrijd dienste 
Arnhem Weenen 
1879, 1873, 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL. 


NAGEPERSTE 
Gevel- Sier- en Profielsteenen 


a VAN 
Fr§VAN DE LOO;Sr., 
Bemmel bij Nijmegen. 
Gouden Medaille ANTWERPEN 1885. 
Eere-Diploma GRONINGEN 1886. 
— Veel verminderde Prijzen. — 


Geodátische u. astron. Instrumente, 


Feinste Schweizer Reisszeuge 
verfertigen 
KERN & Cie. in Aarau (Schweiz) 
(Nachfolger von J. KERN.) 
Preiscourante mit Abbildungen 
gratis. 
9 Medaillen internationaler Aus- 
stellungen. 
Wien 1873 Ehrendiplom. 
Paris 1878 Médaille d'or. 


H. VAN AMSTEL, 
MAGAZIJN VAN 
Teeken- en Bureaubehoeften voor 
Technische Bureaux, 
JANSDAM 318, Utrecht, 
levert best calqueerlinnen in 
rollen van 22 Meter. 


breed 0.77 097 1.04 en 1.14 Meter, 
à f 11.60 £14.75 £17.25 en f18.90 per Rol, 


Toezending franco. 


Bijblad behoorende tot „DE INGENIEUR” No. 18. 


LIJST van Fabrikanten, Leveranciers enz. 


(Prijs per regel voor niet-geabonneerden op advertentiën 
f 3.— per jaar bij vooruitbetaling. | 


Ascenseurs. J. HOOS EN ZONEN, Rotterdam. 

Basalt. KLOOS en V. LIMBURGH, Rotterdam. 

Bruggen.Soc. A NON. DESCLESSIN,CH. ARENDT & A. LEcoca,teLuik.(Verpl.met.—) 
Bruinsteen. KLOOS EN V. LIMBURGH, Rotterdam. 


Buizen. VANTDEN HONERT & PUNT, Amsterdam. (Gegoten ijzeren —) 
D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31. br d 
M. LUYTEN, Lekkerkerk en Rotterdam, Hertekade 9. ee 


Delta-metaal. CH. REMY EN BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 72. 
Gas- en Waterleidingen. VAN DEN HONERT & PUNT, Amsterdam. 
Groenharthout. G. ALBERTS LZN. & Co., Middelburg. 
Hardsteen. KLOOS[£ VAN LIMBURGH, Rotterdam. 
Instrumenten. Becker & Buppincu, Arnhem. (Waterp.-, hoekm.-, weeg-, peils.) 
KERN & Co., te Aarau (Zwitserland). (Geod. en astron.—, passers ) 
Keien. KLoos & van LimpurGH, Rotterd.(Fauconval-, Quenast, porphier-, basalt-) 
Klinkmachines. TwWEDDELL, PLATT & FIELDINGS, London, S. W. (Hydraulische-) 
Kopiéertoestellen. F. J. BELINFANTE, ’s-Gravenhage, (Druk- en Autogr.-) 
Pannen. GEBR. V. SILLEVOLDT, Oegstgeest. (Kruis-, model Boulet.) 
Lichtdrukpapier. J. P. BLADERGROEN, Rotterdam, (Fabriek van —) 
Locomotieven (voor spoor- en tramwegen). PECKETT & SONS, Atlas 
engine works, Bristol. 
Oliën. (Machine-, Cylinder- en Wagon-) Consistent Vet, Talk enz. PARKER 
& Co., Fabrikanten, Zwolle. s 
Onderzoek van bouwmaterlalen. SCHALKWIJK & PENNINK, Rotterdam. 
Patenten. CH. REMY & BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 54 en 72. 
D » Amsterdam, Haarl. houttuinen 10 en 25. 
Pompen (Worthington Stoom-). Frep. STIELTJES & Co., Amsterdam. 
Portland Cement. DYCKERHOFF & SóHNE, Amoneburg bij Biebrich a/d Rijn. 
KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. (Bonner P. C.) 
D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31. (Boulogner P. C.) 
Steendrukwerken. A. J. BOGAERTS, Breda. 
J. LOBATTO Rzn., ’s-Gravenhage, Koningstraat 8. 
Steenen. Fr. van DE Loo SR., Bemmel bij Nijmegen.(Nageperste-, sier- en profiel-) 
Teeken- en Bureaubehoeften. H. v. AMSTEL, Jansdam 318, Utrecht. 
TH. J. DOBBE & ZOON, Utrecht. 
Vloeren. Tu. FERD. BiERHORST, Haarlem. (Asphalt-, marmermozaik-, cement-) 
Werktuigen. DE JONGH & Co., Oudewater. (Stoom-, bagger-, grondgraaf-, 
polderbemalings-) 
IJzerconstructiën. pe Joncu & Co., Machinef. »de Hollands. IJssel”, Oudewater 


Zinkwerken. F. W. BRAAT, Kon. Stoomfabriek v. Zink enz. Delft. 


Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid. 


RIJKS-WATERSTAAT. 
Provincie NOORD-HOLLAND. 


AANBESTEDING. 


Op Donderdag 26 Mei 1887, des voormiddags ten 11 ure, zal, 
onder nadere goedkeuring, door den Commissaris des Konings 
in de provincie Noord-Holland, of, bij zijne afwezigheid, door een 
der leden van de Gedeputeerde Staten en in bijzijn van den 
Hoofdingenieur van den Waterstaat in het 9de district, aan het 
gebouw van het Provinciaal Bestuur te Haarlem worden aan- 
besteed : 


Het verdiepen van eenige gedeelten van het Noord- 
hollandsch Kanaal. 


(Raming f 22,650.) 


Het bestek no. 73 ligt na 12 Mei as. ter lezing aan het gebouw 
van het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, aan 
de lokalen der Provinciale Besturen, en is voorts, op franco aanvrage, 
tegen betaling der aan den voet daarvan vermelde kosten, te bekomen 
bij de firma Gebroeders vaN CLEEF, boekhandelaar, Spui no. 28a te 
‘s-Gravenhage, en door hare tusschenkomst in de voornaamste ge- 
meenten des Rijks. 

Op 20 Mei 1887 wordt de noodige aanwijzing op de plaats ge- 
daan; voorts zijn nadere inlichtingen te bekomen bij den Hoofdingenieur 
te Haarlem en den Ingenieur WELCKER te Alkmaar. 

‘s-GRAVENHAGE, 21 April 1887. Voor den Minister, 

(330) De Secretaris-Generaal, 

DE BOSCH KEMPER. 


Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid. 


RIJKS-WATERSTAAT. 
Beheer der rivieren. 


AANBESTEDING. 


Op Woensdag 25 Mel 1887, des voormiddags ten 11 ure, zal, 
onder goedkeuring van den Minister van Waterstaat, Handel en 
Nijverheid, aan het gebouw van zijn Departement te 's-Graven- 
hage worden aanbesteed: 


De uitvoering van herstellingen en vernieuwingen aan 
de Rijks rivierwerken op den Boven-Rijn en de 
Waal, met het onderhoud dier werken van 1 Juli 
1887 tot en met 30 Juni 1888, in drie perceelen. 


Raming: Iste perceel f 24000, 
2de perceel f 33000, 3de perceel f 56000. 


Deze aanbesteding zal geschieden volgens § 31 van het bestek. 

Het bestek no. 70 ligt na 4 Mei a.s. ter lezing aan het gebouw 
van het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, aan de lokalen 
der Provinciale Besturen, en is voorts, op franco aanvrage, tegen be- 
taling der aan den voet daarvan vermelde kosten, te bekomen bij de 
firma Gebroeders vAN CLEEF, boekhandelaar, Spui no. 28a te ’s-Graven- 
hage, en door hare tusschenkomst in de voornaamste gemeenten 
des Rijks. 

Op 18 Mei 1887 wordt de noodige aanwijzing op de plaats ge- 
daan; voorts zijn nadere inlichtingen te bekomen aan het bureel van 
den Hoofd-Ingenieur voor de rivieren VAN DIESEN te ’s-Gravenhage, 
Lange Houtstraat no. 9, en bij den Ingenieur STIENEKER te Nijmegen. 


'S-GRAVENHAGE, 21 April 1887. 
Voor den Minister, 
(328) 


De Secretaris-Generaal, 
DE BOSCH KEMPER. 


Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid. 


RIJKS-WATERSTAAT. 
Beheer der rivieren. 


AANBESTEDING. 


Op Woensdag 25 Mei 1887, des voormiddags ten 11 ure, zal, 
onder goedkeuring van den Minister van Waterstaat, Handel 
en Nijverheid, aan het gebouw van zijn Departement te ’s-Gra- 
venhage worden aanbesteed: 


De uitvoering van herstellingen en vernieuwingen 
aan de Rijks rivierwerken op den Gelderschen 
IJssel, met het onderhoud dier werken van 1 Juli 
1887 tot en met 30 Juni 1888, in drie perceelen. 


Raming: Iste perceel f 30100, 
2de perceel f 7300, 3de perceel f 14300. 


Deze aanbesteding zal geschieden volgens § 37 van het bestek. 

Het bestek no. %4 ligt na 44 Mei a.s. ter lezing aan het gebouw 
van het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, aan de 
lokalen der Provinciale Besturen en is voorts op franco aanvrage, tegen 
betaling der aan den voet daarvan vermelde kosten, te bekomen bij 
de firma Gebroeders vaN CLEEF, boekhandelaar, Spui no. 28a te ’s-Gra- 
venhage en door hare tusschenkomst in de voornaamste gemeenten 
des Rijks. 

Op 18 Mei 1887 wordt de noodige aanwijzing op de plaats gedaan; 
voorts zijn nadere inlichtingen te bekomen aan het bureel van den 
Hoofd-Ingenieur voor de rivieren VAN DIESEN te ’s Gravenhage, Lange 
Houtstraat no. 9, en bij den Ingenieur RAMAER te Kampen. 


’s-GRAVENHAGE, 22 April 1887. 


Voor den Minister, 
(329) 


De Secretaris-Generaal, 


DE BOSCH KEMPER, 


Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid. 


RIJKS-WATERSTAAT. 
Provincie Gelderland. 


AANBESTEDING. 


Op Vrijdag 27 Mei 1887, des middags ten 12 ure, zal, 
onder nadere goedkeuring, door den Commissaris des Konings 
in de Provincie Gelderland, of, bij zijne afwezigheid door een 
der Leden van de Gedeputeerde Staten en in bijzijn van den 
Hoofd-Ingenieur van den Waterstaat in het Sde district, aan 
het gebouw van het Provinciaal Bestuur te Arnhem worden 
aanbesteed : 


Het aanbrengen van een rijsbeslagwerk met brik- 
bestorting tegen het zuidwestelijke talud van den 
Rijks Ellekomschen dijk, gelegen in den grooten 
weg van Dieren naar Doesborgh, provincie Gel- 
derland. 


(Raming: f 4500.) 


Het bestek no. 78 ligt na 13 Mei as. ter lezing aan het ge- 
bouw van het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid. aan de 
lokalen van de Provinciale Besturen. en is voorts, op franco aanvrage. 
tegen betaling der aan den voet daarvan vermelde kosten, te beko- 
men bij de firma Gebroeders vaN CLEEF, boekhandelaar, Spui no. 28a 
te 's-Gravenhage, en door hare tusschenkomst in de voornaamste 
gemeenten des Rijks. 

Op 20 en 24 Mei 1887 wordt de noodige aanwijzing op de plaats 
gedaan; voorts zijn nadere inlichtingen te bekomen bij den Hoofd- 
ingenieur, den Ingenieur BEIJERMAN, en bij den Opzichter RIETBERG, 
allen te Arnhem. 


'"s-GRAVENHAGE, 26 April 1887. 
| Voor den Minister, 


(333) 


De Secretaris-Generaal, 


DE BOSCH KEMPER. 


Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid. 


RIJKS-WATERSTAAT. 
Provincie FRIESLAND. 


AANBESTEDING. 


Op Vrijdag 27 Mei 1887, des middags ten 12 ure, zal, onder 
nadere goedkeuring, door den Comunissaris des Konings in de 
provincie Friesland, of, bij zijne afwezigheid, door een der leden 
van de Gedeputeerde Staten en in bijzijn van den Hoofd- 
ingenieur van den Waterstaat in het 2de district, aan het 
gebouw van het Provinciaal Bestuur te Leeuwarden worden 
aanbesteed : 


De vernieuwing der brug no. 15, genaamd de Platte- 
brug, gelegen bij Kollum, over het Rijkskanaal van 
Dokkum naar Gerben Allesveriaat, in de provincie 
Friesland. 


(Raming: f 4270.) 


Het bestek no. 77 ligt na 13 Mei a.s. ter lezing aan het gebouw 
van het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, aan de 
lokalen der Provinciale Besturen en is voorts op franco aanvrage, 
tegen betaling der aan den voet daarvan vermelde kosten, te bekomen 
bij de firma Gebroeders vaN CLEEF, boekhandelaar, Spui no. 28a te 
‘s-Gravenhage, en door hare tusschenkomst in de voornaamste ge- 
meenten des Rijks. 

Op 20 Mei 1887 wordt de noodige aanwijzing op de plaats 
gedaan; voorts zijn nadere inlichtingen te bekomen bij den Hvofd- 
Ingenieur, den Ingenieur en den Opzichter TEN DOESSCHATE, allen te 
Leeuwarden. 


'S-GRAVENHAGE, 26 April 1887. 
Voor den Minister, 
De Secretaris-Generaal, 


(332) DE BOSCH KEMPER. 


Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid. 


RIJKS-WATERSTAAT. 
Provincie ZEELAND. 


AANBESTEDING. 


Op Vrijdag 27 Mei 1887, des voormiddags ten 10 ure, zal, 
onder nadere goedkeuring, door den Commissaris des Konings in 
de provincie Zeeland, of, bi zijne afwezigheid, door een 
der leden van de Gedeputeerde Staten en in bijzijn van den 
Hoofdingenieur van den Waterstaat in het 11e district, aan het 
gebouw van het Provinciaal Bestuur te Middelburg worden 
aanbesteed: 


Het gedeeltelijk afgraven van den vestingwal langs 
den oostelijken arm van het kanaal en tot het ge- 
deeltelijk ophoogen van het Ravelijn VI—VII der 
vestingwerken van Ter Neuzen, provincie Zeeland. 


(Raming f 2620.) 


Het bestek no. 75 ligt na 13 Mei a.s. ter lezing aan het gebouw 
van het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, aan de lokalen 
der Provinciale Besturen, en is voorts op franco aanvrage, tegen 
betaling der aan den voet daarvan vermelde kosten. te bekomen bij de 
firma Gebroeders VAN CLEEF, boekhandelaar, Spui no. 284 te 's-Graven- 
have, en door hare tusschenkomst in de voornaamste gemeenten des Rijks. 

Op 20 en 21 Mei 1887 wordt de noodige aanwijzing op de plaats 
gedaan; voorts zijn nadere inlichtingen te bekomen bij den Hoofd- 
ingemenr in het tide district te Middelburg en bij den Ingenieur te 
Ter Neuzen. 

‘s-GRAVENHAGE, 25 April 1887. 

Voor den Minister, 

De Secretaris-Generaal. 
DE BOSCH KEMPER. 


(331) 


Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid. 


RIJKS-WATERSTAAT. 
Rivier DE AMER. 


AANBESTEDING. 


Op Woensdag 25 Mei 1887, des voormiddags ten 11 ure, zal, 
onder goedkeuring van den Minister van Waterstaat, Handel 
en Nijverheid, aan het gebouw van zijn Departement te 's-Gra- 
venhage, worden aanbesteed: 


Het verrichten van baggerwerk in en nabij den Amer 
en het herstellen en onderhouden van de werken 
op den Amer en op het benedendeel van het Oude 
Maasje en van de Donge, van 1 Juli 1887 tot en 
met 30 Juni 18885. 


(Raming f 15,000.) 


Het bestek no. 72 ligt na 11 Mei a.s. ter lezing aan het gebouw van 
het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, aan de lokalen 
der provinciale besturen, en is voorts op franco aanvrage, tegen 
betaling der aan den voet daarvan vermelde kosten, te bekomen bij 
de firma Gebroeders vaN CLEEF, boekhandelaar, Spui no. 28a te 
‘s-Gravenhage en door hunne tusschenkomst in de voornaamste 
gemeenten des Rijks. 

Op 18 Mei 4887 wordt de noodige aanwijzing op de plaats gedaan. 
aanvangende ten twaalf ure aan het havenhoofd te Lage Zwaluwe; 
voorts zijn nadere inlichtingen te bekomen aan het bureel der werken 
voor de verlegging van den Maasmond te ’s-Hertogenbosch. 


S-GRAVENHAGE, 23 April 1887, 
Voor den Minister, 
De Secretaris-Generaal, 


(336) DE BOSCH KEMPER. 
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Buitenlandsche Waterstaatstoestanden. 


*igenaardig is het om na te gaan hoe in verschillende 
landen gelijksoortige inrichtingen bestaan, die echter 
een onderling zeer onde hades organisatie hebben, 
athankelijk van de overleveringen, die in de ver- 
schillende landen op administratief gebied worden gehuldigd. 
Zoo bijv. bij de waterschappen. 

In Nederland worden deze opgericht bij besluit van Provin- 
ciale Staten onder den indruk van een ongewenschten toestand 
of van de aanvrage van een aantal grondbezitters, die bij de 
oprichting belang hebben. Wanneer het waterschap is tot stand 
gekomen en het reglement door Prov. Staten is vastgesteld, 
blijft het, evenals aña daarbuiten liggende wateren, bruggen, 
wegen en waterwerken, volgens art. 192 der Grondwet, aan het 
toezicht van dit college onderworpen, maar heeft het niettemin, 
zij het ook in de eene provincie meer dan in de andere, een 
vrij groote mate van autonomie, wat betreft het inwendig 
beheer en de werken, die moeten tot stand worden gebracht 
om tot den gewenschten beteren toestand te geraken. Voor 
het projecteeren en uitvoeren dezer werken kiest het water- 
schap zijn eigen ambtenaren en hoewel Gedeputeerde Staten 
de uitvoering der werken kunnen onmogelijk maken door aan 
de waterschapsbegrooting hunne goedkeuring te onthouden, 
maken zij in den regel slechts van dit recht gebruik, wanneer 
de waterschapsbesturen zich voornemen werken uittevoeren in 
strijd met de bestaande wetten en reglementen of ook met 
de belangen van derden. Met het tot stand brengen van wer- 
ken tot verbetering van den bodem, den waterafvoer, irrigatie 
en dergelijke, bemoeit zich de Regeering niet; ook kunnen 
dergelijke ondernemingen niet rekenenop geldelijken steun 
van wege het Centraal gezag, tenzij het betreft de opheffing 
van waterbezwaar een in waterschap, ten gevolge van uit het 
buitenland komend water. Hier dus een krachtige ingrijping 
van het gezag om de organisatie tot stand te brengen, daarna 
een groote mate van autonomie om haar tot bloei te laten 
komen. | 

In Frankrijk, waar een sterke centralisatie van het gezag 
bestaat, gelden andere regelen. Het beheer der openbare 
wateren, zijnde de „service hydraulique”, is tweeledig en 
omvat de water-politie en de technische dienst. Eerstgenoemde 
tak heeft betrekking op de vergunning tot het maken van 
stuwen in bevaarbare en niet-bevaarbare rivieren en het toe- 
zicht op deze bouwwerken, den aanleg van reservoirs en van 
oevervoorzieningen, de verdeeling van het watergebruik tus- 
schen de industrie en den landbouw, het onderhoud en het 


ruimen der waterloopen. Op een en ander hebben de locale 
administratieve autoriteiten grooten invloed. De Rijks-ingenieurs 
stellen de technische grondslagen vast en zorgen dat bij de 
uitvoering der werken de belangen van den Staat zoowel als 
die der overige belanghebbenden worden behartigd. Bij 
geschillen omtrent het onderhoud van waterloopen enz. 
beslissen de Rijks-technici. 

De technische dienst staat geheel onder het beheer der 
ingenieurs en opzichters van de Ponts et Chaussées. Voor 
zoover het staatswerken betreft, brengen zij deze uit den aard 
der zaak tot stand. De overigen worden gebouwd door de 
genootschappen van belanghebbenden. Kenschetsend nu voor 
de wijze van werken van deze is, dat volgens de Fransche wet 
de meerderheid der grondbezitters alleen dàn vergunning van 
den Staat kan verkrijgen om tegen den zin der minderheid 
een of ander werk tot stand te brengen, wanneer het zonder 
eenigen twijfel een zaak van algemeen belang geldt, d. w. z. 
wanneer het betreft opruimen van een algemeen erkend 
bezwaar of gevaar. Zulke gevallen komen voor bij den bouw 
van dijken, rivierverbeteringen, droogleggen van moerasgronden 
enz. Deze ondernemingen moeten echter alsdan bij de wet 
van algemeen nut worden verklaard en dergelijke verkla- 
ringen worden niet gegeven, wanneer het slechts een gewenschte 
verbetering, b. v. der waterlossing ‘betreft. 

De ontwerpen, welke aldus tegen den zin der minderheid 
worden tot stand gebracht, vereischen de goedkeuring van 
den Rijks-ingenieur. Het toezicht op de uitvoering wordt door 
hem ambtshalve slechts gehouden bij die werken, waarbij 
zulks in de Staatsvergunning uitdrukkelijk is gestipuleerd, 
hetgeen in het algemeen slechts dan geschiedt, wanneer het 
geldt werken tot opruiming van een algemeen erkend bezwaar 
of gevaar. Bij de overige werken wordt de hulp van den 
Rijks-ingenieur slechts ingeroepen, wanneer de besturen zulks 
wenschen en de Regeering daartoe vergunning geeft. Het 
gevolg hiervan is, dat vele dezer particuliere werken als goed 
geremunereerd bijwerk door de Rijks-ingenieurs worden ont- 
worpen en uitgevoerd, terwijl vele besturen zich wenden tot 
technici, die slecht op de hoogte zijn, doch goedkoop werk 
beloven. Hiervan is dan weder, zooals overal, slecht werk 
het gevolg, benevens onvoldoende verbetering der ongunstige 
toestanden, hetgeen den grondbezitters tegen dergelijke onder- 
nemingen in het algemeen wantrouwen inboezemt. 

Het ligt voor de hand, dat het Fransche stelsel weinig 
bevorderlijk is te achten aan het streven om van water en 
bodem zooveel mogelijk partij te trekken. Irrigatie- en drainage- 
werken, zoomede veldwegen en andere zaken kunnen er 
slechts tot stand komen bij algemeene medewerking der 
grondeigenaars. Bij de groote mate van verbrokkeling van het 
grondbezit is bijna geen algemeene toestemming van de be- 
volking te verkrijgen ; de boeren, gewoon aan het centrali- 
seerende stelsel van de Fransche Regeering, hebben weinig 
begrip van de noodzakelijkheid om zich te vereenigen, ten 
einde het noodzakelijke tot stand te brengen. In Elzas-Lotha- 
ringen kwam de wet op de vorming van waterschappen van 
1865 tot 1877 slechts éénmaal in werking. 

Welke wijze de Duitsche regeering de beste acht, om in 
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dezen het algemeen belang te behartigen, is gebleken uit 
haar optreden in het veroverde Reicheland. De Regeering zag 
in, dat de vermeerdering van de productiviteit van den 
bodem zeer stellig een deel harer taak was en dat door 
wetsverandering de belangstelling in deze zaak kon vergroot 
worden, leerde de uitkomst. Door de wetten van 1877 en 
1884 is de mogelijkheid der uitvoering van werken tot ver- 
betering van den bodem en de waterverdeeling onafhankelijk 
dee van een weerbarstige minderheid. Zelfs bevatte 

e gewijzigde wetgeving de bepaling, dat bij het nemen van 
besluiten omtrent de uitvoering van dergelijke werken, de 
afwezigen en de niet-stemmenden zouden geacht worden 
vóór den maatregel te hebben gestemd. Van overgrooten 
eerbied voor de persoonlijke meening kwam men dus tot 
een zekere kleinachting, die door Nederlanders zeker ongaarne 
zoude geduld worden. 

Het gevolg van een en ander was, dat sedert 1876 in 
Elzas-Lotharingen 137 waterschappen (eigenlijk Meliorations- 
Genossenschaften) gevormd werden, welke 14,511 grond- 
bezitters en 5939 Hectaren omvatten. De oprichting van 65 
waterschappen, te zamen groot 4362 HA., is aangevraagd; 
21 vereenigingen zijn tot stand gekomen tot het maken van 
veldwegen en even zoovele zijn in voorbereiding. Met het 
oog op den korten tijd, sedert de invoering der wetten 
verstreken en de moeiclijke politieke omstandigheden daar 
te lande, mag men echter met voldoening op de genomen 
maatregelen terugzien. 

Men heeft er zich echter niet toe bepaald, de oprichting 
van waterschappen te vergemakkelijken. Men heeft ook 
getracht van wege het centrale gezag eensdeels door toezicht 
op de plannen en op de uitvoering een zekere eenheid 
daarin te verkrijgen en deze werken zooveel mogelijk aan 
het algemeene nut dienstbaar te maken, anderdeels door het 
verleenen van kostelooze en goede technische hulp de ont- 
werpen op min-bezwaarlijke wijze tot stand te brengen. 

Toen de wet was vastgesteld, waarin bepaald werd, dat 
voor eenig werk tot verbetering de vergunning kon worden 
gegeven, ook in strijd met het gevoelen van de minderheid 
der grondbezitters, was daarmede de kring der bemoeiingen 
van den technischen dienst in dezen aanmerkelijk uitgebreid, 
daar nu alle op deze wijze tot stand gekomen plannen aan 
zijn oordeel moesten worden onderworpen. Dit nu was wel 
een waarborg dat voldoend werk werd tot stand gebracht, 
men wenschte echter verder te gaan. 

Daartoe werd, opdat alle ontwerpen zoo algemeen mogelijk 
in het belang van de geheele streek werden beschouwd, de 
technische hoofdleiding gelegd bij het Ministerie. In het 
land zelve werden drie, later vijf ingenieurs aangesteld met 
den titel van Meliorations-Bauinspector, gelijk zij in ver- 
schillende andere streken van Duitschland werkzaam zijn. 
Deze ambtenaren hebben het „Baumeister’-examen afgelegd 
en zijn vóór hunne aanstelling verscheidene jaren bij dergelijke 
werken tot bodem-verbetering werkzaam geweest. Zij zijn 
belast met de bovengenoemde waterpolitie als onder het 
Fransche systeem, werken voorts plannen uit tot waterafvoer, 
enz. en leiden de uitvoering der bouwwerken, daarmede in 
verband staande. 

Onder hen zijn opzichters aangesteld (Wiesenbaumeister), 
wien elk een bepaald distrikt van werkzaamheid is aange- 
wezen. Zij worden zoo noodig bijgestaan door Kultuur- 
opzichters en leerlingen der technische Winterschool. Deze 
school, sedert tien jaren bestaande, leidt met zeer goed gevolg 
jongelieden uit goede boerenfamilies op tot ondergeschikt 
personeel, dat van der jeugd aan met den dienst bekend, 
door de bevolking vertrouwd wordt en zich in het land 
geheel thuis gevoelt. De cursus wordt ’s winters gehouden en 
duurt vier jaren; 's zomers verkrijgen de leerlingen op het 
terrein gelegenheid tot praktische vorming. 

De organisatie van den dienst is zoodanig geregeld, dat 
zeer ingrijpende en gewichtige plannen aan het Ministerie 
worden opgemaakt, terwijl zij worden uitgevoerd door een 
opzettelijk daartoe aangewezen ingenieur. De overige groote 
plannen worden door de Meliorations-Bauinspectoren uitge- 
werkt, aan het Ministerie onderzocht en vastgesteld. Kleinere 
ontwerpen tot een bedrag van f 4800 worden door de Melio- 
rations-Bauinspectoren zelve vastgesteld. 

De Meliorations-Bauinspector wordt uitsluitend uit de lands- 
kas betaald en mag niets van particulieren, waterschappen 
of anderen aannemen. 

Ten einde aan de belanghebbenden de dikwijls zoo aan- 


zienlijke kosten van opname en vaststelling van het projekt te 
besparen, wordt aan alle waterschappen de medewerking 
van het technische hulppersoneel kosteloos verleend. 

De betaling van het hulppersoneeel geschiedt als volgt: 

Uit de landskas wordt betaald : 

a. al het bureauwerk: 

b. alle toelagen en reiskosten voor de werkzaamheid ambts- 
halve ten behoeve van de water-politie ; 

c. alle toelagen en reiskosten ten behoeve van terrein- 
opnamen of opstellen van ontwerpen voor verbetering van 
den bodem of voor waterbouwkundige werken, op verzoek 
van belanghebhenden of ambtshalve. 

Door belanghebbenden wordt betaald: 

a. voor opnamen bij den waterpolitie-dienst verricht op 
verzoek van belanghebbenden; 

b. voor het toezicht en de leiding van: werken. Deze beta- 
ling geschiedt aan de landskas, zonder medewerking van 
den betrokken beambte. Hij mag van geen der belangheb- 
benden eenige belooning voor deze diensten aannemen. 

Deze organisatie voldoet uitstekend en heeft aanleiding 
gegeven tot de uitvoering van een groot aantal werken van 
algemeen nut. 

Wat betreft de verdeeling der kosten bij de uitvoering, zoo 
worden de volgende regelen in °t algemeen aangenomen: 

a. Normaliseeringen van niet bevaarbare rivieren en beken 
worden uitgevoerd door daartoe aangewezen vereenigingen 
van grondeigenaren. In de kosten draagt de Staat in den 
regel voor de helft, het distrikt (Bezirk) voor één achtste bij ; 

b. voor het schoonhouden van beken en rivieren wordt 
door den Staat niets bijgedragen ; 

c. voor drainage, afwatering, irrigatie, bouw van stuwen 
en sluizen wordt gewoonlijk door den Staat ook niet bijge- 
dragen; dit geschiedt slechts in bijzondere gevallen ten einde 
eenig nieuw systeem, dat nuttig geacht wordt, ingang te 
doen vinden; 

d. natuurlijke reservoirs (door het aanleggen van dammen 
door de dalen) worden op kosten van den Staat gebouwd; 

e. de plannen voor drinkwaterleidingen op het platte land 
worden kosteloos bezorgd; de Regeering subsidieert de uit- 
voering soms ten einde ze als voorbeeld en aansporing voor 
andere gemeenten te laten dienen. 


Wij zien in het bovenstaande drie voorbeelden van geheel 
verschillend optreden door de wet en het centraal gezag 
tegenover de vereenigingen van grondeigenaren. Bestaat in 
het algemeen in Nederland een groote eerbied van wetgever 
en Regeering voor het eigendom van de geadministreerden, 
de wetgever schroomt er niet om, wanneer hij zulks in het 
algemeen belang acht, tal van grondeigenaars in een zeker 
verband samen te dringen, waarvan zij de lusten niet begeeren 
en de lasten niet wenschen te dragen; is echter eenmaal de 
organisatie tot stand gebracht, dan kan zij verder grootendeels 
op eigen wieken drijven en langs eigen weg, behoudens een 
in den regel niet zeer drukkend toezicht, trachten haar doel 
te bereiken. 

In Frankrijk daarentegen, waar gewoonlijk alles van het 
centrale gezag verwacht wordt en uitgaat, vindt men het 
ontstaan van waterschappen, voor zoover deze de vergrooting 
der productiviteit van den bodem beoogen, bijkans onmogelijk 
gemaakt, doordat een enkele eigenaar de nuttigste maatregelen 
kan tegenhouden. De regeling komt echter in beide landen 
in zoover overeen, dat de georganiseerde waterschappen hun 
technische hulp kunnen zoeken waar zij willen, terwijl het 
centrale gezag hun geenerlei faciliteit verleent. 

De regeling in Elzas-Lotharingen moge niet overal in 
Duitschland dezelfde zijn en niet overal van zooveel voorko- 
mendheid tegenover de grondbezitters getuigen (het is toch 
bekend genoeg, hoe de Duitsche Regeering haar best doet 
om het Reichsland steeds inniger aan zich te verbinden), zij 
getuigt echter welke toestand de Regeering de meest gewenschte 
acht. De instelling van een afzonderlijk corps Rijks-ingenieurs, 
met de bepaalde bestemming hoofdzakelijk werkzaam te zijn 
in het directe belang der grondeigenaars, door hen voor te 
lichten en hen kosten te besparen, wanneer zij hun grond 
willen verbeteren, is zeker een krachtig bewijs voor de belang- 
stelling der Regeering in de stoffelijke belangen harer gead- 
ministreerden. De bekwaamheid en de nauwgezetheid der 
Duitsche Staats-technici is een waarborg, dat hun werkzaam- 
heid de belangen van het land in hooge mate ten goede komt. 

K. 
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Een woord over het verbeteren en onder- 
houden van grindwegen. 


Vereischt de aanleg van grindwegen niet alleen kennis, over- 
leg en doelmatige toepassing van de te gebruiken materialen, 
niet minder zorg, oordeelkundige verwerking der onderhouds- 
materialen moet er steeds voor het in goed rijdbaren staat 
houden besteed worden. Bij den aanleg behoort voornamelijk in 
acht te worden genomen, dat de aardebaan zooveel mogelijk 
van slikachtige lagen of andere onzuiverheden ontdaan worde, 
dat er eerst eene grove steenlaag als fundament worde aange- 
bracht, om vervolgens met tusschenpozen eenige fijnere grind- 
lagen, vooral in drooge gronden met bijvoeging van eenigen 
kleigrond, te spreiden, welke achtereenvolgens door walsen en 
voortdurend berijden, flink en vast in elkander moeten worden 
gezet, totdat ten slotte de weg onder een regelmatig profil, met 
voldoende tonrondte tot afwatering, gebracht is. Verschillende 
wijzen van aanleg van deze soort van wegen, vooral in Gelder- 
land, Noordbrabant en Limburg, al naarmate den grondslag 
waar deze gemaakt moesten worden, zijn er toegepast; hoe die 
dan ook zijn, in hoofdzaak zal het toepassen van het hier aan- 
gestipte voorloopig een deugdelijken grindweg opleveren. Ik zeg 
voorloopig, want uit den aard der zaak zijn dergelijke wegen 
door hunne losse, stof- en kleiachtige bestanddeelen, vooral bij 
druk verkeer en bij natte weersgesteldheid veelal aan verzak- 
kingen, verslijting enz. onderhevig, en het is juist daarom dat 
zij nog veel meer dan andere kunstwegen een zorgvuldige be- 
handeling en onderhoud behoeven. 

Hoewel schrijver dezes, voornamelijk in Noordbrabant al 
eenige kennis van dergelijke wegen, wat aanleg en onderhoud 
betreft, had opgedaan, kwam hij toch in Zeeland en vooral in 
Limburg meer in de gelegenheid om practische kennis en onder- 
vinding op te doen van het onderhouden van dergelijke kunst- 
wegen en het verbeteren van eenige slechte vakken, hoofdza- 
kelijk der Rijks groote wegen fe klasse, zijnde het 4e perceel 
van Susteren —Roermond — Venlo, en het 5e perceel Venlo— 
Gennep— Mook ; over het algemeen bleek mij, dat die wegen 
vroeger vrij voldoende en flink waren aangelegd, en wel de 
grindbaan met eene breedte van 5 M. en zijbermen van onge- 
veer 4 à 6 M. breed, alzoo banen van gemiddeld 15 M. breedte 
vormende, met wederzijdsche bermsloten van gem. 1.50 M. tot 
afwatering van het regenwater, enz. 

In Zeeland vooral kwam ik tot de ervaring dat grindwegen 
op den duur niet tegen een druk en zwaar vervoer bestand 
waren, zonder in een zeer kostbaar onderhoud te vervallen, 
Vooral hadden daar de wegen van Axel naar het kanaal te 
Sluiskil, en van Westdorpe over Sas van Gent langs het kanaal 
naar Selsaete (België) het dik werf zwaar te verantwoorden ; en wel 
het eerste gedeelte tengevolge van het drukke beetwortelvervoer, 
en het andere gedeelte voornamelijk door het drukke en zware 
graanvervoer, zoodat ik met het oog daarop dan ook al spoedig 
mede voorstelde, om deze grindwegen door keibestratingen te 
doen vervangen, welke wel kostbaar in aanleg, doch veel beter 
bestand tegen druk en zwaar vervoer geacht mogen worden. 

In Limburg waren die grindwegen over het algemeen niet 
zooveel meer als vroeger aan druk en zwaar vervoer blootge- 
steld, daar voornamelijk de meeste verzending tegenwoordig per 
Staatsspoor of Grand-central plaats heeft. Evenwel geschiedt op 
eenige gedeelten, zooals Tegelen— Venlo en Afferden —Gennep 
een meer druk locaal vervoer, vooral op het 1e gedeelte met voer- 
tuigen zwaar beladen met baksteen, pannen enz; daarenboven 
liggen juist die wegvakken zóó laag, dat zij bij iederen hoogen 
Maasstand onder water geraken. Beide oorzaken werkten dan 
ook mede, dat die weggedeelten veelal in een slechten voor het 
verkeer zeer ongunstigen toestand geraakten, en dan ook gere- 
geld bij iederen hoogen waterstand de grindbaan afstroomde en 
het profil verloor. 

Zonder tot bezwarende en kostbare ophoogingen van die weg- 
gedeelten over te gaan, werd er besloten om het herstel en 
onderhoud in plaats van met gewone grind met steenslag 
te doen plaats hebben, en wel zooals de ondervinding leerde 
met gunstig resultaat. 

Nadat de wegen van het water bevrijd waren, en de winter 
voorbij was, werd het losse slik er van verwijderd, en de daar- 
door verkregen sleuf met steenslag onder behoorlijk tonrond 
po aangevuld. Deze steenslag was geklopt van groote stukken 

erg- of Maaskiezel ter grootte van 2 4 4 cM. kantzijde en is 
bijzonder hard. Daarover werd vervolgens een gedeelte van het 
verwijderde slik of op meer drooge vakken een weinig kleispecie 


verwerkt, gevende een en ander al spoedig eene goed aaneen- 
gesloten harde massa, waarover dan later, vooral bij nat weder, 
eene gewone grindlaag gespreid werd. 

De op dergelijke wijze verbeterde wegvakken hielden zich 
bijzonder goed, en bleken veel beter tegen het water en het 
zwaar vervoer bestand te zijn. 

Van zeer veel belang is het verder, dat er door het doelmatig 
plaatsen van zoogenaamde spoorverleggers steeds gezorgd wordt, 
vooral bij nat weder, dat de voertuigen niet altijd hetzelfde 
spoor behouden, dat zich zoo spoedig mogelijk het regenwater 
kan verwijderen, en dat bij droog weder voortdurend de sporen 
en hoefslag met den bezem dicht en onder profil worden bijge- 
veegd, terwijl het laag en afwaterend houden van de zijbermen 
mede zeer gewenscht is. 

De omschreven werkzaamheden werden met zorg aangewend, 
en leverden dan ook over het algemeen, zelfs op zeer slechte 
en ongunstige gedeelten, goede resultaten op, en bleek het, dat 
als eenmaal een flinken grondslag of vast fundament op ge- 
noemde wijze met steenslag enz. gelegd is, dergelijke wegen 
toch tamelijk wel en nog al geruimen tijd tegen zwaar en druk 
vervoer bestand blijven, zonder later groote onderhoudskosten te 
vorderen. 

De ondervinding heeft mij dan ook daarbij geleerd, dat met 
zorg onderhouden grindwegen zeer wel aan hun doel kunnen 
beantwoorden, hoewel klinker- of keiwegen bij meer druk of 
zwaar vervoer steeds de voorkeur zullen blijven genieten. 


J. B. J. L. 
Ope. van ’s Rijks Waterstaat. 


Jaarlijksche Tentoonstelling van Bouwkunst 
te Amsterdam. 


Vergelijkt men de tentoonstelling, gedurende de maand Mei 
in het Gebouw van de Maatschappij tot Bevordering der Bouw- 
kunst geopend, met die van 1886, dan valt die vergelijking 
zeker niet ten voordeele uit van de thans geopende; maar men 
mag niet uit het oog verliezen dat de tentoonstelling van verle- 
den jaar de eerste was die gehouden werd, dat daardoor veel 
wat de Nederlandsche architecten van vorige jaren in porte- 
feuille hadden toen werd geëxposeerd en dat nu slechts kon 
worden ingezonden wat gedurende het laatste jaar was gemaakt 
of gedurende het laatste zestal jaren, maar het vorig jaar niet inge- 
zonden. Wanneer men hiermede rekening houdt en met de terecht 
gemaakte bepaling dat het ingezonden werk door een Commissie 
van toelating moest worden gekeurd, dan kan het oordeel over 
de tentoonstelling van 1887 niet ongunstig zijn. 

Met een enkel woord wil ik de belangrijkste inzendingen bespreken 
en in deeerste plaats mag dan de inzending van den gemeente- 
architect van Nijmegen, den heer J. J. Weve, civiel-bouwkundig in- 
genieur, worden genoemd. De restauratiën van den Kerkboog en de 
Boterwaag te Nijmegen zijn thans voltooid en dit wel op eene 
wijze die het bewijs levert, dat de leiding van dat werk toever- 
trouwd was aan iemand die de oud-Hollandsche gebouwen en de 
details daarvan grondig heeft bestudeerd, en die, met een open 
oog voor het schoone in de bouwwerken van vorige eeuwen, 
getracht heeft de oude vormen aan Nijmegen's monumenten | 
terugtegeven, en daarin uitnemend is geslaagd. 

Het teekenwerk van die restauratiewerken is zeer artistiek en 
gedeeltelijk van den heer Weve zelf, gedeeltelijk van den heer 
Leeuw te Nijmegen. Bovendien wordt er op de tentoonstelling 
van den heer WEVE een ontwerp gevonden van de overbrugging 
van den Voerweg met een ingangspoort toegang gevende naar 
het Valkenhof. 

Het is de bekende brug door de gemeente Nijmegen gesticht 
als huldeblijk aan de leden van de Commissie voor den uitleg 
der stad. Het ontwerp van die brug is als geheel en in details 
zeer goed geslaagd, de juiste opvatting voor een stijlvolle behan- 
deling van steen en ijzer mag zeker worden geroemd; vooral 
de detailteekeningen van het ijzerwerk zijn zeer interes- 
sant, de vormen voor ijzer »à jour” bewerkt en ven relief” juist 
gekozen. Het komt mij voor dat het jammer is de constructie 
van de middelste overspanning zoo geheel in het gezicht te 
laten; daardoor toch maakt dit gedeelte van de brug in vergelij- 
king met andere gedeelten een eenigszins armoedigen indruk. 

Van het smeedwerk werden de modellen gemaakt door den 
beeldhouwer LEEUW te Nijmegen, terwijl de uitvoering er van 
was toevertrouwd aan den heer J. MEIJERS-RIETJENS te Roer- 
mond, die blijken heeft gegeven voor dergelijk werk op het ge- 
bied van kunstnijverheid berekend te zijn. 
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Dr. J. H. Cuispers heeft 2 ontwerpen van kerken tentoonge- 
steld, namelijk de nieuwe kerk te Groningen met een »á jour” 
bewerkten toren en de kerk aan de Haarlemmerstraat te Am- 
sterdam, die volgens het hier geëxposeerde ontwerp later zal 
worden voltooid. Behalve deze kerkontwerpen wordt er op de 
tentoonstelling nog van Dr. CumrPers een ontwerp gevonden 
voor een stalgebouwtje met een bijzonder fraai en rijk geveltje, 
keurig van verhoudingen en details. Ook de villa van Cuijpers Jr. 
is een goed ontwerp en evenals het door genoemden heer inge- 
zonden menu met een ornamentalen rand, uitstekend geteekend. 
Het beursontwerp van den heer FROWEIN en de kerk te Kat- 
wijk van den heer Jesse, beide verdienstelijke ontwerpen, werden 
vroeger reeds meermalen geëxposeerd. Van de besloten prijsvraag 
voor een nieuw societeitsgebouw in het Haagsche Bosch vinden 
wij de ontwerpen van de heeren MUYSKEN en SANDERS EN BERLAGE 
tentoongesteld. Het komt mij voor, de verdiensten van genoemde 
ontwerpen gaarne erkennende, dat een ander karakter voor het 
gevraagde gebouw wenschelijk was. De heer BERLAGE heeft op 
de tentoonstelling bovendien nog een drietal teekeningen, waar- 
van ik gaarne met een woord van lof gewag maak; vooral de 
artistiek geteekende perspectief teekening van het proeflokaal 
van de firma Erven Lucas Bors te Berlijn, door SANDERS EN 
En uitgevoerd, is een aandachtige beschouwing ten volle 
waard. 

De kamerbetimmering van den heer Kok, uitstekend in kleur 
opgewerkt, staat hooger dan die van den heer HUURMAN te 
Groningen, hoewel ook deze laatste een goed ontwerp leverde. 

Het komt mij voor dat ontwerpen van gebouwen, die nog 
gewaarmerkt zijn door den hoogleeraar onder wiens leiding zij 
gemaakt werden, eigenlijk niet op deze tentoonstelling te huis 
behooren. Tot deze categorie behoort een ontwerp van den heer 
Leurs onder professor EWERBECK te Aken ontworpen en niet 
zeer fraai in kleuren opgewerkt. 

De teekening van het gerestaureerde Haagsche stadhuis van 
den heer Lotz is goed geteekend, maar een meer artistieke 
behandeling zou hier niet hebben geschaad. 

Eene dergelijke behandeling vinden wij wel in het werk van 
den heer DysseLnor, die het Koorhek van de nieuwe kerk te 
Amsterdam in teekening bracht. 

De heer Kromuout te Antwerpen heeft deze tentoonstelling 
epee re door een tweetal ontwerpen, die veel talent verraden. 

et is een ontwerp voor een »batiment de Pilotage” en een ont- 
werp opgemaakt voor een concours en voorstellende: »un monu- 
ment commémoratif d’un combat naval.” In dit laatste, dat in 
korten tijd werd opgemaakt, viel zeker op de verhoudingen van 
de onderdeelen nog al wat aantemerken. 

Ten slotte moet ik nog melding maken van de penteekenin- 
gen van den heer EIJMER, die ter opluistering werden ingezonden 
en meesterlijk zijn geteekend; van een ontwerp voor een gas- 
' lantaarn en eene proeve van etskunst van den heer NIERMANS 
en van de figuren, in het Centraal Station te Amsterdem door 
den heer G. STURM uitgevoerd, voorstellende de verschillende am- 
bachten. 

Van veel Nederlandsche architecten werden op de tentoonstel- 
ling geene inzendingen gevonden; wij hopen dat dit het volgende 
jaar anders moge zijn. 

D. R. 


Nogmaals de toestand van de Waal. 


De redactie van »Das Schiff’ heeft de beleefdheid gehad de 
beschouwing naar aanleiding van duitsche klachten over den toe- 
stand van de Waal, voorkomende in no. 44 van dit blad, in 
extenso over te nemen, en heeft aldus met zeer te waardeeren 
onpartijdigheid, de gemaakte opmerkingen onder de oogen harer 
lezers gebracht. Zij voegde daarbij eenige aanteekeningen, die 
hier niet mogen verzwegen worden. Vooreerst wijst zij op een 
belangrijke dwaling, waaraan ik mij schuldig maakte, door bij 
het vergelijken van de in Duitschland en Nederland besteedde 
sommen voor rivierverbeteringen, voor Duitschland de cijfers van 
de buitengewone en slechts éénmaal plaats vindende uitgaven aan 
te halen, en er niet op te letten, dat in een ander hoofdstuk 
voor de blijvende uitgaven voor het onderhoud der binnen- 
wateren, normaliseering der rivieren enz. voor 1887/88 nog 
7.309380 mark zijn uitgetrokken en toegestaan. Verder deelt zij 
mede, dat voor 1886/87 in het geheel 2.000.000 mark voor den 
Rijn werden toegestaan. 

Gaarne erken ik mijne dwaling. De cijfers waren, zooals ver- 
meld werd, aan het Centralblatt der Bauverwaltung ontleend, 
waaruit niets anders kon worden opgemaakt, terwijl nadere 


gegevens mij ontbraken. De vergelijking der cijfers strekte 
overigens alléén, om in 't algemeen duidelijk te maken, dat 
Nederland, wat de aan de Waalverbetering besteedde sommen 
betreft, zeker geen ongunstig figuur maakt ten opzichte van 
zijn oostelijken nabuur, en dus de harde verwijten van Duitsche 
zijde niet verdiende. En dit betoog wordt ook na verbetering 
der aangehaalde cijfers, m. i. niet verzwakt. Verdere waarde 
mag aan die vergelijking niet worden toegekend; het is toch 
duidelijk, dat de kosten van rivierverbeteringen volstrekt niet 
alleen afhankelijk zijn van de rivierlengten, en dus een verge- 
lijking der uitgaven per KM. in strengen zin niet mag worden 
toegelaten. 

Wat mij in het gesprokene in den Pruisischen Landdag zeer 
had getroffen, was het geheel ontbreken van elk woord van 
waardeering van het vele, wat onmiskenbaar door Nederland in 
de latere jaren is gedaan ter verbetering van den toestand van 
de Waal. Dit gaf mij het opstel in no. 44 in de pen. S. 


Vaart bij nacht door en verlichting van het 
kanaal van Suez. 


In n°. 12, pag. 96, werd reeds medegedeeld, dat sedert 4 Maart jl. 
de vaart bij nacht door het geheele Suezkanaal met behulp van elec- 
trische lampen is toegestaan. Tevens werd door de directie der Suez- 
kanaalmaatschappij besloten over te gaan tot verlichting van het 
kanaal zelve. . 

Blijkens eene opgaaf in het »Bulletin de la Cie. Universelle du cana 
maritime de Suez” hebben in de maand Maart 15 stoomschepen van 
de bovengenoemde vergunning gebruik gemaakt. De duur der reis door 
het geheele kanaal varieerde van 15 u. 36’ tot 21 u. 54, waarvan op 
de nachtvaart resp. 44 u. 20 en 9 u. 26’ vielen. De eerstgenoemde 
snelste doorvaart werd volbracht door het stoomschip »Siam” van de 
Peninsular en Oriental Cy., tevens het eerste stoomschip dat met be- 
hulp van electrisch licht door het geheele kanaal voer, de laatste of 
langzaamste door het stoomschip »Oder” van de Norddeutsche Lloyd. 

Omtrent de doorvaart van het stoomschip »Carthage” van 5000 ton 
van de Peninsular en Or. St. Cv. bevat »Das Schiff” een mededeeling, 
ontleend aan een in »Das Ausland” verschenen bericht van den kapitein 
van dat schip, den heer Hector. (1) Wij stippen daaruit aan, dat de 
stoomboot op 22 Maart, 's namiddags 5% uur te Port-Said aankwam. 
De electrische projector werd vóór den boeg opgesteld op een platform 
van 1.80 M. lengte bij 1.20 M. breedte, 4.25 M. boven water gelegen. 
Aan beide zijden van het schip werd nog een reservelicht aangebracht, 
terwijl ook aan het hek een electrisch licht brandde. Toen om 8 uur alles 
gereed was, en na eene proef gedurende 10 minuten de electrische 
stroom, geleverd door eene aan het voorkasteel opgestelde stoommachine 
van 12 pkr., constant gebleken was, stelde zich het stoomschip in beweging. 
Aanvankelijk waren de lichten der stad en der voor anker liggende 
schepen eenigszins hinderlijk voor den loods, in het kanaal zelve was 
de werking van het electrisch licht zeer voldoende en kon men de 
boeien op meer dan 500 pas afstand duidelijk onderscheiden. Om ook 
in de nabijheid van het schip licht te hebben, werd de projector 706 
gesteld, dat hij behalve de beide oevers ook de op weinige passen vóór 
den boeg liggende boeien bestraalde. In de gedeelten waar de oevers 
hoog waren, wierp het droge witte zand de lichtstralen op het water 
terug, en werd dit daardoor nog sterker verlicht. In den vroegen mor- 
genstond ondervond men belangrijke vertraging door een baggerma- 
chine, die de voorgeschreven lichten niet had aangestoken. Het moeie- 
lijkst voor het 131 M. lange en 7.50 M. diepgaande vaartuig was de 
vaart door het diep ingesnedene en bachtige slechts 24.7 M. breede en 
7.9 M. diepe gedeelte vóór Ismailia; hier bleek het licht aan den voor- 
steven van groot nut. Ismaïlia, halfweg Port-Saïd en Suez, werd ruim 
5 uur ’s morgens bereikt, en verder stond het daglicht ter beschikking. 
Den 23sten Maart, ruim 2 uur ’s middags, kwam de »Carthage” te 
Suez, en had dus, niettegenstaande een oponthoud van 2 uren door 
de baggermachine, het geheele kanaal in 18 uren doorgestoomd. Vroe- 
ger was daarvoor gemiddeld 34 uren, soms bijna 2 dagen noodig (2). 

Omtrent de wijze van verlichting van het Suezkanaal, waarvoor 
sedert 1881 ae proeven zijn genomen, is volgens de »Revue in- 


(1) Abusievelijk wordt in »Das Schiff” de »Carthage”, die het kanaal 
22/23 Maart doorstoomde, het eerste schip genoemd, dat de proef nam 
het Suezkanaal met electrisch licht door te varen. 

(2) Het aanschaffen der electrische lampen is echter zeer kostbaar. 
Volgens eene mededeeling in vThe shipping World” (zie N. R. Ct. van 
2 Mei) kosten de toestellen door de firma SAUTTER, LEMONNIER en Cie. 
te Parijs geleverd 4550 frs. voor schepen, die reeds electriciteit kunnen 
voortbrengen, en anders moet voor de geheele installatie 10000 frs. en 
voor verplaatsbare toestellen tot 11700 frs. toe betaald worden. De 
levering te Port Said verhoogt de kosten nog met 60/7. De firma 
CLARKE, CHAPMAN, PARSONS en Co. te Gateshead (Newcastle) levert 
echter al het benoodigde voor 120 & 150 £. Voor vrachtbooten is de 
installatie meestal te kostbaar in vergelijking met de voordeelen; de 
o en poststoomers der »Messageries maritimes” en van de 

eninsular & Oriental St.-Cy. zijn echter allen van electrische lampen 
voorzien. 
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dustrielle” het volgende bepaald: (1) Aan elk der beide uiteinden van 
de rechte gedeelten, en zoo noodig ook op tusschengelegen punten, 
worden richtvuren gebouwd, om de as van het kanaal aantewijzen; 
werkelijke vuurtorens op daarvoor bepaaldelijk te maken steunpunten. 
De vuren, welke gemakkelijk te bereiken zijn, zullen verlicht worden 
met petroleum, de anderen, in de meren of op plaatsen door water 
bedekt, met gas. Al die lichten, ten getale van 18, zullen te herkennen 
zijn aan hun hoogen stand boven water en aan hun wit licht ; alleen 
het licht van Ismailia zal rood zijn, De gemiddelde werkelijke draag- 
kracht zal 8 tot 10 mijlen bedragen. 

In de gebogen gedeelten van het kanaal zullen uitwijklichten geplaatst 
worden op den concaven oever, evenwijdig aan de diepe geul van het 
vaarwater. Zij zullen 4 M. boven de oppervlakte van het water en 20 
M. uit de as van het kanaal worden geplaatst op afstanden van 370 
M. en een gemiddelde draagkracht bezitten van 1 à 2 mijlen. 

In 't geheel zullen ‘76 van deze lichten worden gesteld, waarvan 48 
als drijvende reservoirboeien en 28 als lichtbranders op ijzeren palen, 
verbonden met reservoirs op het vaste land. 

Deze uitwijklichten zullen gekleurd zijn; die welke langs den Azia- 
tischen oever komen zullen groen, die aan den Afrikaanschen oever 
zullen rood zijn. 


Verslag der Rijks-Commissie voor graad- 
meting en waterpassing, aangaande hare 
werkzaamheden gedurende het 
jaar 1886. 


Uit dit verslag (2) ontleenen wij het volgende: 

Tengevolge van het overlijden van den generaal BAENER, den grond- 
legger der Europeesche graadmeting, en het toetreden van Staten ook 
buiten Europa, was het noodig eene nadere overeenkomst te treffen 
omtrent de werkzaamheden; tevens was het zeer wenschelijk aan het 
centraal-bureau en aan de permanente commissie eene grootere finan- 
cieele onaf hankelijkheid te bezorgen door haar eigene middelen te ver- 
leenen, uit bijdragen van de verschillende Staten. 

Na goedkeuring eener door de Pruisische Regeering aangeboden 
ontwerp-overeenkomst werd tot uitvoering daarvan in October een 
geodesisch congres te Berlijn samengeroepen. Nederland werd daarop 
vertegenwoordigd door den voorzitter der commissie, Dr. H. G. VAN DE 
SANDE BAKHUIJZEN, die ook in de nieuwe permanente commissie werd 
gekozen. 

De werkzaamheden der commissie hebben in 1886 betrekking gehad op: 

de voorbereiding der driehoeksmeting ; 

de berekening van de lengte-bepaling Leiden—Parijs ; en 

de berekening van de in den loop van het voorafgaande jaar tot een 
einde gebrachte waterpassing. 

Driehocksmeting. Nadat tegen einde April de machtiging was ont- 
vangen voor het uitvoeren van eene nieuwe driehoeksmeting, werd 
overgegaan tot het verzamelen van bestaande kaarten en andere gege- 
vens en tot eene verkenning op het terrein ter voorloopige keuze van 
de punten, die als driehoekspunten in aanmerking kunnen komen. 
Deze verkenning geschiedde door den heer Cu. M. ScuoLs, secretaris 
der commissie, bijgestaan door den ingenieur HEUVELINK, en strekte 
zich uit langs de zuid- en oostzijde van de Zuiderzee, over Friesland, 
en de eilanden Vlieland, Terschelling, Wieringen, Urk, Ameland en 
Schiermonnikoog. 

Het grootste gedeelte van de punten, door generaal KRAWENHOFF 
indertijd als driehoekspunten gebruikt, bleek daarvoor thans niet meer 
te kunnen dienen. Behalve het Oude Hoofd te Leeuwarden, dat bij- 
zonder geschikt is, zijn de meeste punten verdwenen of van dien aard, 
dat metingen, die aan de eischen van den tegenwoordigen tijd zullen 
voldoen, daar niet zijn uittevoeren. 

Het is evenwel gelukt op de eilanden en in het noordelijk en wes- 
telijk gedeelte van Friesland geschikte nieuwe punten te vinden, op 
Schiermonnikoog één der vuurtorens, op Terschelling de vuurtoren de 
Brandaris, op Ameland en Vlieland hooge duinpunten, op den vasten 
wal de toren van Workum. 

Deze punten zijn met Leeuwarden en Groningen en den Eijerlandschen 
vuurtoren op Texel voldoende om een onafgebroken reeks driehoeken 
te vormen, die de eilanden met den vasten wal verbinden en aange- 
sloten kunnen worden aan de lijnen Groningen—Uithuizermeden en 
Uithuizermeden— Borkum, die voor de aansluiting aan Pruisen dienen. 
Voor eene driehoeksmeting, die als grondslag moet dienen voor verdere 
secundaire driehoeksmetingen zou deze driehoekenreeks niet voldoende 
zijn wegens de groote afstanden der hoekpunten en zou het noodig 
zijn nog andere punten (3) in het net optenemen. 

In het oostelijk en zuidelijk gedeelte van Friesland is het tot nu toe 
verkregen resultaat nog niet voldoende, en is een goede verbinding met 
de punten in Groningen en Drenthe oe niet gevonden; wellicht zal het 
hier noodig zijn op de heide, ongeveer bij het punt waar de drie pro- 
vincién Friesland, Bronk en Drenthe aan elkander sluiten, eene 


(1) Electrische verlichting is wegens de groote lengte der leidingen 
te kostbaar bevonden. 

(2) Ook afgedrukt in de Ned. Staats-Ct. van 3 en 4 April. 

(3) Waarvoor reeds enkele geschikte gevonden en in het Verslag 
genoemd zijn. 


houten stelling te bouwen, zooals door KRANENHOFF indertijd in de 
Veluwe is gedaan. 

Aangeschaft werden 2 theodolieten, terwijl 10 heliotropen te Delft 
zullen worden vervaardigd. 

Lengtebepaling. De reis naar Algerië van den heer Bassot van het 
Dépôt de la Guerre te Parijs, die de herleiding van de door hem ge- 
dane waarnemingen voor de bepaling van het lengteverschil tusschen 
Leiden en Parijs moet volbrengen, hoeft de berekening van de uit- 
komsten der lengtebepaling zeer vertraagd. 

Nauwkeurigheids-waterpassing. Het jaar 1886 werd besteed voor 
de berekeningen, in de eerste plaats van de eindreductiën der laatste 
waterpassingen in 1885 in Staats-Vlaanderen en België volbracht ; in 
de tweede plaats voor de zoogenaamde vereffening van het geheele net. 

Een voorafgaand onderzoek aangaande de nauwkeurigheid der uit- 
komsten leidde tot het zeer bevredigende resultaat, dat de waarschijn- 
lijke fout, uitgedrukt in millimeters van het hoogteverschil tusschen 
twee merken gelijk is aan de helft van den wortel uit den afstand 
dier merken in kilometers. De berekening van de eindhoogten der 
merken op dit onderzoek gegrond is voltooid; daarenboven is door den 
hoogleeraar SNIJDERS te Delft de lengte van den stalen meter, waarin 
tot dusver al de hoogten waren uitgedrukt, op de Polytechnische School 
te Delft vergeleken met den platina meter, waarvan te Parijs het ver- 
schil met den »métre des Archives” is bepaald. De hoogten der merken 
boven AP. zullen nu in laatstgenoemde lengte-eenheid worden be- 
paald en uitgegeven. 

Twee door verbouwingen verloren merken te Arnhem en te Amers- 
foort werden door nieuwe vervangen. 


GROOTE OPENBARE WERKEN IN UITVOERING. 
Kon. Nederl. Locaalspoorwegen, Willem Ill. 
Stand der werken op 1 Mei 41887. 


De werkzaamheden voor de lijn Apeldoorn—Deventer zullen 
eerstdaags hervat worden, wanneer over de meest hinderlijke 
perceelen, die ter gerechtelijke onteigening waren aangewezen, 
kan worden beschikt. Alle grondtransport, dat met voordeel zon- 
der vervoer met locomotief kon plaats hebben, is sinds geruimen 
tijd gereed. 

Met het station te Twello is een aanvang gemaakt, voor 
t overige ligt alles in deze lijn nog in rust. 

De toegangen tot de brug te Deventer naderen hunne voltooiing. 
De onderbouw der brug is opgeleverd. Wat den bovenbouw be- 
treft zijn een groote overspanning (Pijl. X—R. L.) en alle kleine 
overspanningen geheel afgeklonken op de Zorés-ijzers na, waar- 
mede men bezig is. De midden groote overspanning (P. IX— 
P. X) is in bewerking, de onderranden zijn geklonken, een 
gedeelte der verticalen, bovenranden en dwars- en langsdragers 
zijn gesteld. Voor de groote overspanning (P. VIII—P. IX) is het 
steigerwerk gereed. 

Aan de lijn Deventer— Almelo wordt krachtig voortgewerkt; 
met het versporen van grond wordt geregeld voortgegaan; 
de hulpbaan ligt reeds ter lengte van 21 K.M.; ballast wordt 
geregeld aangevoerd; de meeste ijzeren buizen en ijzeraard- 
buizen zijn gelegd. 

De baanwachterswoningen verrijzen uit den grond (het tim- 
merwerk is in den winter gereed gemaakt). 

De twee poorten bij Holten zijn in aanbouw en zijn de fun- 
damenten daarvan gereed. 

De uitvoering van de brug over de Regge wordt flink door- 
gezet. Zij is in eens ondernomen, waartoe de Regge geheel is 
omgelegd. Met de beheiing van het linker landhoofd en van de 
pijlers I—III is men gereed, terwijl met het metselwerk voor 
linker landhoofd en pijler I is aangevangen. 

De stations van deze lijn naderen hunne voltooiing. 


INGEZONDEN STUKKEN. 


Onder dankbetuiging voor de plaatsing van het door ons 
ingezonden stuk, in No. 17 van den 2en jaargang van »de 
Ingenieur”, en voor de daaraan toegevoegde noot van de 
Redactie, vermeenen wij nogmaals eenige ruimte in Uw blad te 
moeten verzoeken, om de aandacht van de bevoegde personen 
bij vernieuwing op het bedoelde onderwerp te vestigen, wijl 
onze bedenkingen nog in geenen deele zijn op opgeheven. 

Hoewel het den schijn geeft, dat er slechts enkele opzichters 
van de Staatsspoorwegen bij het corps van den Waterstaat zullen 
worden geplaatst, is het toch nog lang niet zeker, dat die onder 
aan de ranglijst zullen worden gesteld, omdat ons inlichtingen 
zijn verstrekt, die in strijd zijn met de noot van de Redactie. 

Bovendien is de maatregel, die de Regeering ten gunste van 
die Staatsspoorweg-opzichters schijnt te willen nemen, geen 
afdoende, maar alleen een protegerende, die slechts een zeer 
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gering gedeelte van dat personeel ten goede komt. Voor de 
buitengewone opzichters bij den Waterstaat, die in dergelijke, 
doch minder gunstige omstandigheden verkeeren, en ook voor 
hen, die zich in de toekomst voor de betrekking van Opzichter 
van den Waterstaat voorbereiden, is het een ongehoorde hard- 
heid, Immers, de examens voor opzichter van den Waterstaat 
hebben slechts ongeveer om de 3 jaren plaats, en wanneer nu 
de vacatures, uit de Spoorweg-opzichters worden aangevuld, dan 
is het niet onmogelijk, dat velen van de toekomstige candidaten 
boven den bepaalden leeftijd komen en dus niet meer tot het 
examen worden toegelaten. 

Als wij kunnen wijzen op het feit, dat bij het laatstgehouden 
examen voor Opzichter van ’s Rijks Waterstaat een buitenge- 
woon opzichter één der eerste nummers op de ranglijst be- 
haalde, en niet werd benoemd, omdat hij middelerwijl den leef- 
tijd van 28 jaren, met slechts enkele weken, had overschreden, 
blijft bij ons de vraag of er, nu er Staatsspoorweg-opzichters boven 
dien leeftijd aan een besloten examen mogen deel nemen, ook 
niet een groote onbillijkheid wordt begaan ten opzichte van 
eerstgemelde, zoo de laatsten worden geplaatst? 

En waar blijven dan de vooruitzichten van hen, die zich voor 
de betrekking van Opzichter van den Waterstaat voorbereiden ? 

In één woord, de voorgenomen maatregel krenkt zoo vele 
belangen, maakt de uitzichten van een bestaand corps ambte- 
naren zoo hopeloos en is zoo zonder voorbeeld in de geschiedenis 
der ambtelijke hiérarchie, dat wij moeielijk aan de waarheid der 
verspreide geruchten kunnen gelooven. 

Doch toch blijven die geruchten aanhouden, zonder dat zij 
van bevoegde zijde worden weérsproken. Dat de voorgenomen 
maatregel algemeen afkeuring vindt, bewijzen de artikelen, die 
in verschillende bladen over dit onderwerp voorkomen ; trouwens 
wie zal zich met zoo iets kunnen vereenigen, behalve zij, die 
op die wijze ten kosten van anderen geborgen worden. 

Dat wij bij vernieuwing voor deze regelen gastvrijheid in Uw 
blad vragen, geschiedt thans met een bepaald doel, en dat is, 
U te verzoeken, om indien U betrekkelijk deze aangelegenheid 
gegevens mochten zijn bekend geworden, die ons van onze zorg 
omtrent de uitvoering van den voorgenomen maatregel kunnen 
bevrijden, dan daarvan in Uw blad mededeeling te willen doen. 


Eenige Opzichters van het vaste 
Corps van den Waterstaat. 


... . Mei 1887. 


STATEN-GENERAAL. 
Tweede Kamer. 


W. O. tot verhooging der begrooting van uitgaven van Ned. Indië 
voor 1887, ten behoeve van den aanleg voor rekening van den Staat 
van een spoorweg ter Sumatra's Westkust. 

(Vervolg van pag. 144.) 
DE HAVEN AAN DE BRANDEWIJNSBAAI. 

Het N. deel van de baai vormt nu reeds een uitstekende ligplaats 
voor schepen. Aan de landzijde wordt de baai door bergen afgesloten, 
aan de zeezijde gedeeltelijk door het eiland Poeloe Pasir. Alleen N. W. 
winden kunnen een hinderlijke deining veroorzaken. De eenige toegang 
tot de baai van de landzijde loopt over een zadel gelegen op 10 M. +. 

Op dit oogenblik bedraagt het aantal schepen dat Padang aandoet 
50 a 150 per jaar. Het zijn voornamelijk booten van de N.I. St.v. Mij., 
van de Nederland en van de Rott. Lloyd en zeilschepen voor Europa 
en Amerika. Verkeer met China of Britsch Indië heeft niet plaats. 

De haven behoeft voorloopig slechts aan matige eischen te voldoen. 

Met het oog op de deining uit het N. W. wordt een havendam, 
lang 600 M., uitgebouwd in Z. O. richting. Tusschen kopeinde hoofd 
en eene in het N. gedeelte der baai aanwezige plaat, blijft een door- 
vaartbreedte van 200 M. 

160 M. lengte van den dam wordt als loskade ingericht (13 M. 
breed, voor 4 sporen) en langs den oever en normaal op den dam 
wordt een kade gebouwd eveneens lang 160 M. De diepten bij L. W. 
bedragen aan beide ligplaatsen resp. 7 M. en 6 M. Voor aanleg van 
meerdere havenhvofden bestaat gelegenheid; een en ander zal later met 
den mijnexploitant geregeld moeten worden. 

Het materiaal voor de dammen en kaden kan worden gevonden in 
nabijgelegen trachietbergen. Voorts zal voor de kaden van portland- 
cement betonblokken worden gebruik gemaakt. De aard van den bodem 
is voor baggeren zeer geschikt, terwijl de baggerspecie met voordeel 
tot ophooging van het terrein kan worden gebezigd. Uit vaste klei 
bestaande, heeft zij voldoend draagvermogen voor den steenen zee- 
breker, zoodat geen bizondere voorzorgen bij het storten daarvan zijn 
te nernen. 

In het afgesloten gedeelte der baai bestaat geen gevaar voor ver- 
zanding. Geen beekjes of riviertjes monden er in uit. 

Drinkwater kan uit de Soengei Bramei, een in het O. deel der baai 
uitmondend beekje, worden verkregen. 

Bouwrijp. Deze wordt voor een groot gedeelte bepaald door de 
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beschikbare werkkrachten. Veel ondervinding over uitvoering van 
groote werken in vrijen arbeid heeft men op Sumatra niet. Bij het 
bouwen van kazernes te Fort de Kock bedroeg het gemiddeld aantal 
vrije arbeiders 300; bij de opneming De Greve 157 en bij de opneming 
Cluijsenaer het maximum 760. Men hoopt dat, evenals in de Preanger, 
na eenigen tijd een voldoend aantal arbeiders zich zal aanmelden. Men 
vindt ter Westkust een kern van koelis, die geen eigendom bezitten 
en overal werk zoeken, voorts zullen de gewone kampongbewoners 
gaarne op vrije dagen een goed daggeld verdienen. Uitbesteding van 
kleine perceelen aan inlandsche aannemers zal de lust in den spoorweg- 
arbeid bevorderen. 

Mocht er gebrek aan arbeiders ontstaan, dan zullen kettinggangers 
aan het werk gezet moeten worden. Met goed gevolg is dit geschied 
in den omtrek van Tjilatjap — hoewel niet wat aangaat grondwerk. 
Toch zal men ze daarvoor ook kunnen oefenen. 

Werving van koelies buiten Sumatra moet, met het oog op de 
kosten, vermeden worden. Eigenlijke ambachtslieden zullen in genoeg- 
zaam aantal van Java overkomer. Voor lossing van goederen, aange- 
voerd uit Europa, zal dadelijk een steiger op schroefpalen in de 
Brandewijnsbaai worden gebouwd. Voorts zullen de werken over de 
geheele lijn, met uitzondering van het stuk Singkarah—Moeara- 
Kalaban, met kracht worden aangepakt. Het gedeelte tot Padang- 
Pandjang hoopt men 3% jaar na het begin der werkzaamheden in 
exploitatie te brengen. Met. de sectie Padang Pandjang—Fort de Kock 
wordt dadelijk begonnen, met het oog op het verkrijgen van arbeiders 
uit deze dichtbevolkte streken. 

De geheele bouwtijd wordt op 5'4 jaar gesteld, waarbij te voegen 
een half jaar voor afwerken. Bij grootere opkomst van werkvolk, dan 
ondersteld wordt, kan genoemde termijn korter worden. 

BouwkosTEN. Zie M. v. T. 
VERMOEDELIJK VERVOER., 

a. Personenvervoer. De bevolking in de Padangsche Boven- en 
Benedenlanden bedraagt + één millioen zielen en leeft grootendeels 
van landbouw. Het dichtst bevolkt is Oud Agam, 11,841, het schraalst 
de Ommelanden van Padang, 1418 per Q Geogr. mijl. Deze laatste 
opgave dagteekent van 1873, toen bedroegen deze cijfers voor Z.-Holland 
en Frankrijk resp. 12.558 en 3819. Men verwacht op het grootste 
gedeelte der lijn een druk personenverkeer. 

De opbrengst per dag-KM. wordt gesteld voor: 


Haven—Padang-Pandjang . . . . . op f 4.— 
Padang Pandjang—Fort de Kock op f10.— 

idem-idem —Solok . . . op f 6.— 
Solok—Moeara-Kalaban op f 2.— 


f 9.848, £9.494, £8.433 en £7.87. 

b. Goederenverkeer. 

Voornaamste producten zijn koffie en rijst. Na de voltooiing van 
den spoorweg kan de productie belangrijk vermeerderen, doordat meer 
dieren voor den landbouw beschikbaar blijven. 

Men rekent voorloopig op het volgende vervoer in tonnen: 


Afvoer: 


Locaal 


Rijst. 


Opvoer. 
verkeer. 


van Solok tot Padang- 


Pandjang . 2000 3000 2000 
te Padang-Pandjang . 2000 3000 | 4000 
te Fort de Kock 4000 6000 y 

8000 12000 | 6000 
——_ 
41,780 


en Op een steenkolenvervoer van 100,000 ton. 

Voor het vervoer van koffie wordt aangenomen een tarief van f 0.16 
per ton-KM., voor alle andere goederen gemiddeld van f 0.12 en voor 
de steenkolen van f 0.04. 

Het transport van een ton steenkolen van de mijn tot de haven 
kost dus f 5.82. 

EXPLOITATIEKOSTEN. Op de adhaesiebaan zullen worden gebruikt 
locomotieven met drie gekoppelde assen, maximum gewicht 24 ton, 
trekkracht 3000 KG.; op de tandradbaan van 20 ton maximum 
gewicht. De kolenwagens zullen 6 ton laden en 3 ton eigen gewicht 
hebben. In den beginne zullen 55 wagens met kolen per dag (1) 
vervoerd moeten worden. Daarvoor zijn noodig, in beide richtingen, 
op Moeara-Kalaban—Solok en Padang-Pandjang—Kajoetanam zes, op 
Solok—Batoe-Tabar twee, op Batoe-Tabar—Padang-Pandjang vier en 
op Kajoetanam—Haven drie treinen. Ging er geen tijd met splitsing 
etc. verloren dan zou een wagen met kolen 10 a 11 uur noodig 
hebben, om de haven te bereiken. (Zie voor snelheid van vervoer vorig 
nummer.) Voor het verdere vervoer zullen in beide richtingen op Haven— 
Padang zes, Padang—Solok twee treinen en Padang-Pandjang—Fort 
de Kock één dubbel bespannen trein loopen. 


(1) Een jaar == 300 vervoerdagen. 
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De Ing. Cluijsenaer schat de exploitatiekosten voor de kolenlijn op 
£3000.— per jaar-KM. Om niet te laag te ramen wordt dit cijfer, ook 
op grond van ondervinding op Java opgedaan, op f 4000.— gebracht, 
doch voor den zijtak naar Fort de Kock op f 3000.— gesteld. De 
exploitatiekosten op de lijn Buitenzorg—Tjitjalengka bedroegen over 
1884 £2991.475 per KM. 

Deze lijn is lang 182 KM., waarvan 42 KM. vlaktelijn ; de hellingen 
zijn zeer aanzienlijk. Het vervoer zal op de Sumatralijn vermoedelijk 
veel grooter zijn. 

RENTABILITEIT. 

De uitkomsten van deze berekening zijn in de M. v. T. medegedeeld. 
De factoren zijn boven te vinden onder de opgaven omtrent vervoer 
en exploitatiekosten. 

Een rente van 41/, °/, van het aanlegkapitaal is te verwachten. 
Maar bovendien zal de lijn belangrijke baten van anderen aard voor 
den Staat afwerpen. 

De besparingen op vervoer van Gouvernementskoffie, goederen en 
reizigers, opbrengst van kaaigelden, enz., enz., worden geraamd op 
f 139,000.—. 

De steenkolen zullen belangrijk minder kosten dan thans; — de 
indirecte voordeelen zijn niet onder cijfers te brengen, doch zullen niet 
gering zijn. J. W. C. T. 


BEOORDEELING EN AANKONDIGING VAN TECHNISCHE 
WERKEN. 


De strijd om het bestaan. Geschiedenis en tegenwoordige 
staat van de lage gronden van Nederland, voor niet-technici. 
A. A. BEEKMAN. — Zutphen, W. J. Tnieme & Co. 1887. Prijs f 3.75. 


Wie »Nederland als polderland” gelezen heeft, dat drie jaar geleden 
van dezelfde hand bij de firma THIEME & Co. het licht zag, en wie 
daarbij gelegenheid gehad heeft in eenigszins uitgebreiden kring waar 
te nemen, hoe dat los en helder geschreven boek krachtig heeft bijge- 
dragen tot het verbeteren en vermeerderen der bekendheid met onze 
eigenaardige locale toestanden, zal met ingenomenheid de verschijning 
van »De strijd om het bestaan’ hebben begroet. De heer BEEKMAN 
verzamelt met ijver en scherpzinnigheid een massa bouwstoffen, eer 
hij aan *t schrijven gaat, splitst die op logische wijze in eenige hoofd- 
stukken en paragrafen, die een goed afgerond geheel vormen, en weet 
met zeldzaam talent de veelal dorre gegevens te versieren met 
sprankjes geest en vernuft. om ze daarna met een buigzamen draad 
tot een aantrekkelijken bundel samen te binden. 

»De strijd om het bestaan” is blijkens het Voorwoord als eene ver- 
beterde uitgaaf van het eerste werk te beschouwen. Sommige details 
van topographischen en hydrographischen aard zijn weggelaten, eenige 
geschiedkundige beschouwingen zijn ingelascht; enkele besprekingen 
zijn verbeterd, opgehelderd, aangevuld of ingekort en onderscheiden 
kaartjes en teekeningen zijn bijgevoegd. 

Zoo is de reeds lijvige, oorspronkelijke bundel aangegroeid tot een 
dik boekdeel van ruim 600 bladzijden in meer compressen druk op 
minder smakelijk papier. Nu op den titel te lezen staat, dat het boek 
voor niet-technici bestemd is, zou eene critische beschouwing in dit 
Weekblad misplaatst kunnen heeten. Daar intusschen schrijver en 
uitgever er stellig geen bezwaar tegen zullen opperen, dat het werk, 
buiten zijne bestemming om, ook wordt binnengeleid in technische 
kringen, waar het uitnemende diensten kan bewijzen, moet hier de 
raad gegeven worden, dat de lezer zich door den grooten omvang niet 
late afschrikken, moet hier de verklaring worden afgelegd, dat in dit 
boek een schat gegevens op het gebied van hydrografie, geschiedenis, 
oud recht en beheer zijn bijeengebracht, die helder uiteengezet en 
goed geordend, getuigenis geven van een omvattend onderzoek en een 
uitgebreide belezenheid. 


Het werk is in twee hoofddeelen gesplitst. 

Het eerste deel omvat bijna een vierde van den bundel; het geeft 
een overzicht van het heden en verleden der Nederlandsche rivieren 
en zeearmen; de wapenen, gebezigd in den strijd om het bestaan in 
den vorm van bedijkingen, zijdelingsche afleidingen en normaliseeringen. 
Het handelt verder over rivierstanden en getijden, aanwassen en 
bodemvorming, en geeft eindelijk eene uitgebreide beschouwing over 

olderland in ’t algemeen, zijn indeeling en hoogteligging, zijn water- 
ezwaar en waterlossing. Het is den schrijver een geweldig hinderlijke 
doorn in ’t oog, dat in vroegere handboeken sprake was van eene 
splitsing van Rijntakken te Wijk-bij-Duurstede of van het stroomen 
van den Ouden Rijn van Utrecht naar zee, en tot wegneming van 
dergelijke onjuiste begrippen is ten slotte een eigenaardig opstel van 
niet minder dan 12 bladzijden over het karakteristieke eener »rivier” 
bijgevoegd. Ook verder in het werk worden hier en daar dergelijke 
wanbegrippen herhaaldelijk en terecht bestreden. 


In het tweede gedeelte wordt een gedetailleerde beschrijving gegeven 
van het geheele polderland, dat verdeeld wordt in: 

het Hollandsch-Utrechtsche polderland ; 

Noord-Holland ten noorden van de IJpolders ; 

het gebied van de zeeklei van Zeeland, Zuid-Holland en Noord-Brabant; 

» » » » Geldersch-Noord-Brabantsche zeeklei ; 

de Geldersche vallei ; 

het Overijsselsch polderland ; 

het Friesch-Groningsch-Overijsselsch polderland ; 

de eilanden in de Noordzee en de Zuiderzee. 
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In de eerste plaats worden besproken de indeeling van elk blok 
polderland, de watergangen, waterkeeringen, wegen, dijken en kaden, 
de scheepvaartverbindingen en kanalen, de verschillende boezems met 
hunne peilen. Daarop volgt de hoofdzaak: de schets der staatkundige 
en administratieve geschiedenis van de waterschappen, de beschrijving 
van het dijksbestuur en het dijksonderhoud. 

Bij het Hollandsch-Utrechtsch polderland, dat zich uitstrekt van 
Amsterdam tot Gorcum en van Utrecht tot Katwijk, is deze histo- 
rische schets zeer belangrijk. In ongeveer tachtig bladzijden wordt een 
duidelijk beeld geteekend van het ontstaan der waterschappen, hunne 
organisatie in allerhanden vorm met gemis van eenig stelsel, de klim- 
mende en later weder dalende macht der besturen, den geest, waarin 
het beheer gevoerd werd, aardig gekarakteriseerd in het randschrift der 
vergaderzaal te Katwoude: »Al wat hier wordt overleid, dat dient 
onder de roos gezeid”. Minder om het nieuwe, dat werd opgedolven, 
dan om het vele wetenswaardige, dat hier in duidelijken, aangenamen 
vorm is bijeengegaard, verdient dit deel ter lezing te worden aan- 
bevalen. 

Het volgende Hoofdstuk geeft omtrent het Noord-Holland der middel- 
eeuwen een belangrijk relaas. De schrijver zag hier zijn arbeid verge- 
makkelijkt door de bekende, hoewel te weinig bekende, werken van 
Mr. G. DE Vries Az. Omtrent de inpolderingen en droogmakerijen 
worden interessante, geschiedkundige aanteekeningen gevonden, waarbij 
niet verzuimd is een lichtstraal te doen vallen op de appreciatie, welke 
in die dagen aan technischen arbeid ten deel viel, door te herinneren 
aan de voldoening, die de groote LEEGHWATER in 1612 na zijne droog- 
making der Beemster mocht smaken, hoe hij bij oele enhe van den 
ofticieelen feestmaaltijd »mede de tafel heeft helpen bedienen.” 

Het gebied der zeeklei, Zeeland c. a., vormt het uitgebreidste hoofd- 
stuk van het boek. Geen ander deel van het land was aan zooveel 
»gaan en komen” onderhevig. Hier wordt zelfs vermeld tot welken 
prijs de muren en straatsteenen eener eenmaal bloeiende stad ten 

ehoeve van schuldeischers verkocht zijn geworden. Vermoedelijk zal 

het velen lezers gaan als den ondergeteekende, die bij mindere bekend- 
heid met de geschiedenis van Zeeland, dit hoofdstuk met bijzondere 
belangstelling heeft gelezen. 

Op bladz. 309 wordt ernstig gewaarschuwd tegen de conclusiën van 
Dr. SEELHEIM te Utrecht omtrent de hoogte, ligging, dikte enz. van 
het Zeeuwsche alluvium en worden tot staving eenige opgaven ver- 
strekt, die eene ophelderende toelichting van den heer SEELHEIM met 
belangstelling doen te gemoet zien. 

De overige hoofdstukken bevatten evenzoo omtrent het polderland, 
de afwatering en vooral omtrent de administratieve geschiedenis uit- 
gebreide aanteekeningen, waarbij veel van hetgeen omtrent de noorde- 
lijke gewesten wordt medegedeeld, minder algemeen bekend mag 
ondersteld worden. Die beschrijvingen zijn ook in dit opzicht merk- 
waardig, dat zij getuigenis geven, hoezeer de behoefte aan verbetering 
van den toestand de laatste jaren in het Noorden is begrepen, hoe 
een streven naar vereenvoudiging in het beheer aldaar vrucht heeft 
gedragen. 


„De strijd om het bestaan” biedt alzoo den lezer de gelegenheid kennis 
te nemen van een massa gewichtige feiten en opmerkelijke toestanden, 
die voor iederen Nederlander van belang zijn en die in dezen bundel 
voor het eerst tot een compact geheel zijn samengevoegd. 

In hoeverre het boek, bij zijn ouderen broeder »Nederland als pol- 
derland” vergeleken, voor den niet-technischen lezer den voorrang 
verdient, behoeft hier niet besproken te worden. Maar de technicus, 
die naar aanleiding van deze aankondiging het werk in handen neemt, 
zal het met belangstelling lezen en ervaren, dat de schrijver door het 
mededeelen zijner geschiedkundige nasporingen een goed en nuttig 
werk heeft verricht. 


1 Mei 1887. J. M. T. 


ANALYSE VAN BESTEKKEN. 


Aanleg van een gedeelte kanaal met bijbehoorende kunstwerken, van 
nabij den St. Anthoniedijk tot de Oude Vecht te Nigtevecht. 

-~ (Kanaal ter verbinding van Amsterdam met de Merwede.) 
Rijks-Waterstaat. Bestek n°. 66. Dienst 1887—1890. Met een overzichts- 

kuar. een blad grondboringen, een normaal dwarsprofiel en 11 

teekeningen van kunstwerken. 


Het werk bestaat in het maken van een gedeelte kanaal met bijbe- 
hoorende kunstwerken van nabij den St. Anthoniedijk (gemeente Die- 
men) tot de Oude Vecht te Nigtevecht, lang 11848.50 M., met uitzon- 
dering van een gedeelte wederzijds den Oosterspoorweg, lang 500 M. 
en een gedeelte bij de sluizen te Nigtevecht, lang 244 M. 

Kanaal. Bodembreedte normaal 20 M. met plaatselijke verruiming 
bij de bruggen, kruising met andere vaarten, enz. 

Bodemdiepte 3.70 M. — AP.; taluds 2 op 4. 

Kruinsbreedte westelijke kanaaldijk 7.50 M.; dito oostelijke 6 M.; 
kruinshoogte 4 M. + AP. met 0.25 M. tonrondte daarboven; beloopen 


aan de kanaalzijde 2 op 1, samenvallende met het kanaalbeloop, aan 
de landzijde 1% op 1 tot 0.75 M. — AP., alwaar bermen breed 1.50 


M. dalende tot 0.85 M. — AP. Bermsloten met bodemdiepten grooten- 
deels van 2.30 tot 2.64 M. — AP., bodembreedte meerendeels 0.50 M., 
taluds 1 : 4. 

Kunstwerken. Twee onderbouwen voor draaibruggen over het kanaal, 
elk met twee doorvaartwijdten van 14 M., bezuiden de Muider trekvaart 
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en bezuiden het Smal Weesp, steenen landhoofden en middenpijler; 
de brug bezuiden het Smal Weesp voorzien van schotbalkkeeringen en 
ijzeren sluisdeuren in één der openingen. Bij beide bruggen brugwach- 
ters- en -knechtswoningen met bergplaatsen; twee vaste bruggen in den 
westelijken kanaaldijk in het Nieuwe Diep en in den Diemen, elk 
bestaande uit 3 overspanningen, ijzeren liggers en gemetselde steun- 

unten; een dubbele ijzeren ophaalbrug wijd 9 M., met steenen land- 
hoofden en een schotbalkrei, over het Smal Weesp ten westen van het 
kanaal; een inlaatsluis wijd 1.50 M. in den oostelijken kanaaldijk onder 
Weespercarspel; drie ponten met woning en bergplaats; vijf grond- 
duikers onder het kanaal, resp. met drie, twee, één, drie en éen koker ; 
één j ont over de Muidertrekvaart. 

Aan deze kunstwerken is, ongerekend de woningen, te verwerken: 
13400 M. heipaal, zwaar in omtrek op 4 M. van den kop en van de 

unt resp. 0.90 en 0.50 M.; 1979.5 M. heipaal, zwaar resp. 0.80 en 

40 M. (bovendien 44 stuks proefpalen); 196.4 M3. bezaagd dennenhout; 
313.7 M3 dt. voor damplanken; 35 MS. eiken scheepshout ; 305 M3. vierk. 
bezaagd eikenhout; 136.2 M3. vierk. bezaagd Amer. greenenhout ; 289.7 
M3. vierk. beslagen eikenhout voor palen; 300 M. rond eikenhout, zwaar 
op 1 M. van den kop 0.80 M.; 459.5 M3. metselwerk in klinkers ; 
1712,4 M°’. dt. in hardgrauw; 58 M’. dt. basalt in beton; 346 M?. hard- 
steen; 67494 KGr. gietijzer; 39446 KGr. gesmeed ijzer; 644545 KGr. 
getrokken of plaatijzer; 8665 KGr. staal; 1491 KGr. metaal; 8675 M2. 
stortebed; 1094 M*. steenglooiing van zuilenbasalt; 2225 M2. bestrating 
van klinkers; 2057 M3, puin; 5370 stuks eiken perkoenpalen; 10 stuks 
lantaarnkolommen met koperen lantaarns. 

Oplevering. Voor de eerste maal uiterlijk 1 Oct. 1889; voor de 
tweede maal na een jaar onderhoud. Premie voor vervroegde opleve- 
oe 500 voor elke volle week, boete bij te late oplevering f 100 
per dag. 

Betaling, in 24 termijnen, 22 groot llas, de laatste groot 3/5 van de 
aannemingssom. 

Aanwijzing 11 Mei 1887; aanbesteding 18 Mei 1887. 

Raming f 1.400.000. 


TECHNISCHE TIJDSCHRIFTEN. 


Verkorte inhoudsopgaaf. 


Nouvelles Annales de la Construction, Mal. Gemetselde bruggen met 
bogen van groote spanwijdte, met dubbele plaat. — Nieuw personen- 
stationsgebouw te Saint-Etienne (Loire) van de Cie P. L. M., arch. 
J. BouvarDp, met 3 platen. — Inrichting van waterclosets; geïll. be- 
schrijving van de verschillende systemen op de hygiene-tentoonstelling 
te Parijs in 1886 vertegenwoordigd, door E. RivoaLen. —- Kosten van 
locomotief- en rijtuigremises in Engeland. 


Le Génie Civil, No. 25. Toestel van Evrarp voor de studie van de 
uitzetting der metalen (geill.), door A. Novel. — De steenkolenmijnen 
en de mobilisatie; invloed daarvan op de productie van de steenkolen 
in tijd van oorlog. — Lepel-excavateur, systeem DUNBAR en RUSTON, 
met plaat. — Verticale fraismachine, systeem Bounry (geïll). — Veel- 
voudige boormachine van gebr. PRENTICE te Worcester (Massachusetts) 
(geïll). — Watergas, door A. Ficnet. — Arbeiderswoningen (vervolg). 
— De metropolitain van Parijs, door G. LATOUCHE. — Officieele! docu- 
menten betreflende de tentoonstelling in 1889. 


Revue Industrielle, No. 16. Fabricatie van stalen kettingen zonder 


samenweliing, systeem Oury (geill.). — Chemische werking van man- 
gaan en andere lichamen in staal. — Gebouwen van de tentoonstel- 
ling te Manchester, met plaat. — Machine om walsen van hardgiet- 


ijzer te polijsten en te groeven (geill.). — Verificatie van de voorwaarden 
van evenwicht en weêrstand van hangbruggen, in Frankrijk voorge- 
schreven. 


Verhandiungen des Vereins zur Befórderung des Gewerbfieiszes, IV Heft. 
Glasstudién (vervolg); uitvoerige verhandeling van Prof. SCHWARZ over 
de kleuring van glas. — Voordracht van den alg. secretaris PETERS 
over de stoomketelinrichting van het nieuwe raadhuis te Weenen 
(geill.), met discussie daarover in de vergadering van 4 April 1887. 


Centralblatt der Bauverwaltung, No. 18. De slachtplaatsen te Schwerin 
en te Plauen (Saksen); vervolg van no. 9, A (geill.). — Over tras en 
trasmortel ; hoofdzakelijk ontleend aan de »Technische Bestimmungen 
für die Bauausführung”, uitgegeven door de directie der rechts-rheinische 
spoorwegen. — Aanleg van een nieuwe breede straat van de Engels- 
brug naar het St. Pietersplein te Rome, waartoe door den gemeente- 
raad aldaar is besloten (met situatie). — Begrooting der uitgaven voor 
1887/88, ten behoeve van nieuwe gebouwen, enz. voor het Duitsche 
rijksleger (cc. 5.600.000 en e aardbeving in Opper-Italié op 
23 Febr. 1887. — Hevelaanleg over den stuwdam in het Farrismeer 
in Noorwegen (geill.). 


Deutsche Bauzeitung No. 35. Levensbeschrijving van GODFRIED VON 


NEUREUTHER, 12 April j.l. overleden, met portret. — Stoombrandspuit- 
inrichting van de machinale weverij der gebr. LEIIMANN te Schön- 
weide bij Berlijn (geill.). — Aankondiging van het werk van Prof. 


EWERBECK, »Die Renaissance in Belgien und Holland”, met afbeelding 
van den kansel in de kathedraal te ’s Hertogenbosch. 

No. 36. De verbetering der baar van Rio Grande do Sol; geill. 
beschrijving van het ontwerp van den hoofdinspecteur van den Neder- 
landschen Waterstaat P. CALAND, door L. SCHRADER. 


en nd 
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Wochenschr. der Oesterr. Ing. u Arch. Vereines, No. 17. Eene bijdrage 
tot de raadhuis-ketelquaestie (geïll); slot der uitvoerige verhandeling 
van J. ILLECK. — Ontworpen haveninrichtingen te Lissabon, door 
L. SCHADER, met situati¿n. 


Engineering, 15 April. De fabriek van staaldraadkabels van de heeren 
CRADOCK & Co., (geill.). — Machine om de kanten van hoekijzers te 
schaven, van SCRIVEN & Co., Leeds, voornamelijk tot het vervaardigen 
van dicht klinkwerk voor petroleumschepen (geïll). — Het Ameri- 
kaansche Pneumatic Dynamite Torpedo kanon, voor het afschieten 
van dynamietprojectielen door middel van gecomprimeerde lucht van 
70 atm. (geill.). — Berglocomotief voor den Adelaide-Murraybrug 
spoorweg (geill.). — Schuine naden van stoomketels, corresp. — Het 
ontwerpen van oorlogsschepen; aan wien moet dit opgedragen worden, 
aan constructeurs of aan zeeoflicieren? — Onlangs vastgestelde standaard- 
type van schroefdraad voor pijpen in Amerika (geill.). — Het instituut 
van scheepsbouwkundige ingenieurs, lezing van J. H. Bites over »Ge- 
strookte en inwendige scheepspantsering”; cene vergelijking, met het 
oog op de stabiliteit na beschadiging door schieten, van oorlogsschepen, 
welke een bomvrij tusschendek hebben hetwelk aansluit aan pantser- 
strooken buitenscheeps op de waterlijn, met die welke een bomvrij 
tusschendek hebben hetwelk aan weerszijden nederwaarts gebogen is 
tot onder de waterlijn (geïll>; en voorts discussie van verschillende 
der in het vorig verslag genoemde lezingen. — De onderaardsche City- 
Southwark spoorweg in Londen (geill). — De Forthbrug, zestiende 
3maandelijksch rapport over de werkzaamheden. 


Tijdschr. voor Kadaster en Landmeetkunde, 2e afl. De verjaring in 
verband met de bewijskracht eener kaart (vervolg). — Kaarten met 
bewijskracht. — Tusschenkomst van deskundigen in grenstwisten. door 
VAN BEURDEN. — Ambtenaren van het kadaster in Nederland (lijst der —). 


KLEINE MEDEDEELINGEN. 
Electrische verlichting van de badplaats Wildbad-Gastein. 


De verlichting van de beroemde badplaats Wildbad-Gastein geschiedde 
tot dusver uitsluitend met petroleum. De reeds lang gekvesterde 
wensch naar electrische verlichting kon niet worden vervuld, eensdeels 
uit financieele bezwaren, andersdeels uit moeielijkheid om met den 
vroegeren eigenaar van de voor het drijven noodige waterkracht (de 
provincie Salzburg) een doeltreffende overeenkomst te sluiten. Sedert 
den verkoop aan het familiefonds van den Keizer van Oostenrijk, die 
de oprichting van een centraalstation voor electrische verlichting 
toestond, is dit laatste bezwaar uit den weg geruimd. De geheele 
aanleg in Gastein is door den generaal-directeur van de keizerlijke 
familiefonds-administratie, Vrijheer von MAYER, opgedragen aan de 
bekende firma B. EGGER & Co. te Weenen, die ook de keizerlijke 
villa in den Thiergarten te Lainz van electrisch licht voorzag. 

Omtrent het centraalstation, vanwaar de eigenaars der huizen en 
etablissementen de noodige hoeveelheid electrische stroom zullen 
verkrijgen, valt nog het volgende op te merken. De Gasteiner Ache, 
resp. de waterval, representeert een zeer belangrijke waterkracht, 
maar de aanleg van een nieuwen watervang zou koae waterbouw- 
werken hebben gevorderd. Dit moest vermeden worden, omdat het 
gebruik van de verlichtingsinrichting met 't oog op den korten duur 
(jaarlijks cc. 4 maanden met 350,000 lamp-branduren) ongunstig was 
en de kosten der verlichting niet belangrijk hooger mochten zijn dan 
de tegenwoordige. 

Daar het terrein doortrokken is van warmwaterbronnen, en dus 
afgravingen, doorboringen enz. niet mochten geschieden, zal nu de 
bestaande waterleiding naar de waterhefmachine gedeeltelijk worden 
gebruikt; een kleine verdieping van het bed der Gasteiner Ache 
bleek voldoende te zijn om de voor de turbine noodige hoeveelheid 
water te verkrijgen. Het machinegebouw wordt opgericht naast het 
badslot op het terrein van het keizerlijke familiefonds. Het getal 
lampen is op 1000 gloeilampen bepaald, waarvan cc. 60 benevens 
eenige booglampen voor de straatverlichting. Er znllen twee stroom- 
leidingen worden aangelegd; de eene voor de gebouwen nabij het 
centraalstation, de andere voor die welke verder afgelegen zijn in de 
richting der Kaiserpromenade; beide leidingen, zooveel mogelijk, 
bovenaardsch. Vier dynamo’s (waarvan een in reserve) dienen voor de 
stroomontwikkeling. 

De consumenten zullen per lampen-brandunr betalen; voorloopig is 
de prijs bepaald op 3 kreuzer Oest. W. (f 0.0353) voor een gloeilamp 
van 16 normaalkaarsen. Met Mei a.s. zal de installatie in werking 
komen. (Wochenschr. des Oesterr. I. u. A. V.) 


Vermeerdering van wrijving tusschen riemen en riemschijven. Volgens 
»Le Mémorial industriel” wordt de wrijving tusschen riem en riemschijt 
zeer vermeerderd, wanneer men op de binnenoppervlakte van den riein 
eene zeer dunne laag typographische inkt aanbrengt. De adhesie wordt 
dan zóó sterk, dat de riemen 8 weken kunnen loopen zonder ingekort 
te moeten worden. 


Het opsporen van lekken in waterleidingen. 


»Dinglers Pol. Journ.” bevat eene beschrijving van de wijze waarop 
de heer SEUBEL, ing. bij EpisoN, met behulp van een telephoon en 
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mikrophoon, een lek opgespoord heeft in de bijna 5 kilom. lange 
hoofdbuis van de waterleiding te Canton (Ohio), die het water uit een 
meer naar het pompstation voert. Op een houten doos als klankbodem 
bevond zich een mikrophoon, bestaande uit eenige graphitstaafjes, 
welke met het andarina in uithollingen in een stuk koolplaat stonden 
en met het boveneind door een koperen beugeltje met gaatjes werden 
gesteund. Fene batterij sloot met een pool aan den koperen beugel; 
vandaar ging een draad naar de primaire winding van een inductieklos 
en verder naar de andere pool der batterij, terwijl de secundaire 
winding van den inductieklos met een Belltelephoon was verbonden. 
De klankbodem werd nu op verschillende plaatsen boven de leiding 
ezet, waarbij men duidelijk het ruischen van het water hooren kon ; 
oor verplaatsing over afstanden van 40 à 50 M., vond men dat het 
geluid in één richting toe- en in de andere richting afnam, totdat 
men meende de plaats bereikt te hebben waar het geruisch het sterkst 
was. Toen men daar ging graven, vond men het lek op minder dan 
10 M. afstand. 

Later heeft A. Paris te Altona onder den naam van »Hydrophoon” 
een microphoon samengesteld dat in het »Journal für Gasbeleuchting” 
1886 beschreven wordt, waarbij, behalve andere afwijkingen van boven- 
staande inrichting, hoofdzakelijk het geluid op het microphoon wordt 
overgebracht, in plaats van door den klankbodem, door middel van 
een staaf, welke als stethoskoop werkt; ook is er geen inductieklos 
aanwezig. 

Deze toestel, waarvan men o. a. eene afbeelding vindt in de »Ilu- 
strirte Zeitung” 12 März, schijnt zoo poroa te zijn dat men er het 
geringste lek aan aftapkranen enz. mede kan opsporen. Er wordt een 
zoogenaamd »regenereerbaar” droog element bij gebruikt, hetwelk 


wanneer het uitgeput is, opnieuw kan worden geladen door er een 
uur lang een Bunsen’s element van gewone grootte op te laten werken. 

De heer L. DISSELHOF van Hagen beweert reeds in 1884 een tot het 
opsporen van lekken bij waterleidingen ingericht apparaat, bestaande 
uit eene combinatie van een microphoon en een telephoon, te hebben 
uitgelegd in de vergadering van den »Verein von Gas- u. Wasser- 
fachmännern” te Wiesbaden, en het na dien tijd met succes te hebben 
gebruikt. 

Volgens den heer Deacon van Liverpool zou het microphoon voor 
dit doel te omslachtig zijn. 

Tot dusver »Dinglers Pol. Journ.” — Omtrent het systeem van 
Deacon om lekken bij waterleidingen op te sporen vindt men volledige 
inlichting in Be T 4 Dec. 1885. Het net wordt daarbij in 
secties ingedeeld, die van afsluiters en watermeters zijn voorzien. Deze 
watermeters zijn bepaaldelijk voor dit doel geconstrueerd, werken zeer 
vertrouwbaar en registreeren automatisch op een band papier de 
hoeveelheid water die zij elk oogenblik doorlaten. Door nachtwakers 
worden nu systematisch de afsluiters des nachts, wanneer het eigen- 
lijke waterverbruik zoo goed als opgehouden heeft, op sommige plaatsen 
tijdelijk gesloten. In een register worden de tijden van sluiten en 
weder openen genoteerd, zoodat later door vergelijking van deze registers 
met de diagrammen der meters moet blijken welke afdeelingen of 
onderafdeelingen der leiding lekten. Op deze wijze on bs men veel 
lekkage ontdekt te hebben, zoodat dit systeem zeer goede resultaten 
geeft, maar men kan het toch bezwaarlijk minder omslachtig noemen 
dan een verplaatsbaar microphoon. R. 


STATISTIE EE MEDEDEE LING EN. 
Opbrengst en Vervoer van Spoor- en Tramwegen. 
Maart 1882. 


g | Personenvervoer. | Goederenvervoer. | Opbrengst Totale opbrengst. Per dag-kilom. 
Namen der Maatschappijen. 3 FT a Ur heen Weesie 
= Aantal. | Opbrengst. paid Opbrengst. diversen. 1887. | 1886. 
Maatsch. tot Expl. van Staatsspoorwegen. .|1456(1)| 340381|f385,651.88 |304068)f 564,524.54 |f 15,365.45 |f 965,541.87 | f 979,756.78" — —_ 
Nederl. Zuid-Ooster Spoorweg-mij . . . .| — — — — — — = — — "e 
Hollandsche IJzeren Spoorweg-maatschappij.| — 304920| 282,032.71*| — | 220,223.95 | 8,801.78 | 511,048,44 *| 495,411.51] — — 
Haarlem—Zandvoort Spoorweg-maatschappij.| — — — — — — — 970.91 — 3.68 * 
Nederlandsche Rijnspoorweg-maatschappij .| 218.— | 180919| 156,023.18 *|100246| 171,367.80*| 2,228.— | 329,618.99 | 326,237.54 — — 
Lijn Leiden—Woerden . . . . . . +. | 34— 11185 5,775.53 2210 2,255.99 — 8,031.52 8,131.46 — — 
NederlandscheCentraalspoorweg-maatschappij| 102.— | 33517| 26,557.17 | 11535| 23,786.84 | 2,270.72 | 52,614.73 64,816.01 |f 16.64 | 20.50 
N.-Brab.—Duitsche Spoorweg-maatschappij .| 101.— — -- — — — 32,015.40 81,499.12*/ 11.10; — 
Staatsspoorwegen op Java, Oosterlijnen . — -— — — — — > — — 
Westerlijnen . a a eee ee — — — — — — — — — -— 
Ned. Ind. Spoorwegmaatschappij 
lijn Samarang — Vorstenlanden— Willem I .| 203.— 72002| 40,009.— | 13019| 87,557.— | 31,348.— | 158,914.— 135,906.— | 25.25 | 21.60 
lijn Batavia Buitenzorg . … of 58.— 49233) 24,385.— 4326| 21,686.— 1,892.— 47,965.— 48,170.— | 26.67 | 26.79 
Deli Robie aac ais 
sectie Laboean— Medan . 17.— — — — - 29,800.— 11,400.— | 56,54 | 21.63 
sectie Medan— Timbang— Langkat 23.— — — — — — (2) 6,700.— — 9.39| — 
Amsterdamsche Omnibus-maatschappij . 24.75 | 703543| 81,630.52 *| — — — 81,630.52*| 81,154.67" — — 
Stoomtram Amsterdam—Sloterdijk . 2.5 5109 531.19 | — 3.77 ° 534.96 * 566.48°) — — 
Arnhemsche Tramweg-maatschappij. 8.85 | 30424| 3,955.10 | — — 13.— 3,968.10 3,883.90 — — 
Stoomtramwegmü. °s Bosch—Helmond . 471.— — 3,786.36 | — 1,452.22 226.— 5,464. 5,260.68 — — 
Dedemsy. Stoomtramweg-maatschappi . 30.— 4651! 1,696.42 168 333.85 27.08| 2,057.35 - —- — 
Stoomtram Ede— Wageningen . he'd — — — — — — — 1,689.91 o — 
Eerste Groninger Tramweg-maatschappij . 25.— 14217 3,076.40 | — 266.39 6.45 3,349.24 3,280.30 — 4,23* 
Geldersch-Overijselsche Stoomtramwegmij 34.— 6240 1,164.53 1850 2,163.69 105.69 3,433.91 2,149.43 "| — — 
Geldersche Stoomtramweg-maatschappij 24— | 14722| 3,125.69 | 2800|  2,722.98* 402.50 6,251.17* 6,162.68 *| 8.40 | 8.25 
Ginnekensche Tramweg-maatschappij 4— | 12649| 1,203.60 | — 11.50 37.04 1,252.14 1,161.47 -— — 
Gooische Stoomtramweg-maatschappij . . .| 36.— — 4,607.43 "| — 2,105.70 * —- 6,713.14 6,575.28 — — 
Stoomtram ”s-Gravenhage—Scheveningen . | — — — — — — — — => — 
Nederlandsche Tramweg-maatschappi . | 94.— | 28631} 9,060.44 | — 1,848.67 807.55 | 11,716.86 13,286.19 — — 
N.-Brabantsche Stoomtramweg-maatschappij .| 22.— 6533 1,824.80 > 1,101.69 166.68 3,093.17 3,038.38 — — 
N.Z.-Holl. Stoomtramw.-mij. Haarlem—Leiden.| 28.— — 4,080.30 -- 360.86 412.19 4 853.35 4,429.51*| — 4.69 
Stoomtramweg-maatschappij Oldambt—Pekela| 29.— — -- — — — 3,807.26 3,273.76 *| 7,50 | 7.10 
Ooster Stoomtramweg-maatschappij . 53.83 — 5,424.43 | — 1,152.01 — 6,576.44 6,153.93 — — 
Rotterdamsche Tramweg-maatschappij . 19.19 | 346191} 26,421.72 | — — 11,475.32*| 37,897.04*| 36,571.52 — — 
Rijnlandsche Stoomtramweg-maatschappj . 9.— | 19705|  2,791.46"| — 300,08 — 3,091.54 * 3,096.59*| — | 11.10 
Schielandsche Tramweg-maatschappij . 4.43 6684 976.10 | — — 14.75 990.85 1,012.08 — — 
Stichtsche Tramweg-maatschappij . . . 11.— | 14030) 3,489.97" — 153.41 85.50 3,728.88 * 4,021.67'| — — 
Westlandsche Stoomtramweg-maatschappij 19.— | 24706) 3,098.10" — 328.07 10.— 3,436.17 * 3,471.64 - 
IJsel Stoomtramweg-maatschappij 42.— — 3,438.66 | — 346.18 - (3) 3,784.84 4,974.07 — -— 
Zuider Stoomtramweg-maatschappij . 25.— -= 2,959.99" — 1,048.98 154.18 4,163.15" 4,983.29 | 8.40 | 6.11 
Ned. Ind. Tramwegmaatschappij 
lijn Batavia— Kramat—Mr. Cornelis . 12.4 — — | — a | 19,800.— 20,400.— | — | _ 
Samar.—Joana Stoomtramweg-maatschappij.| 99.4 — — — — — 23,000.— 22,000.— | 7.50 | 7.10 


(1) In 1886 gemiddeld 1426 K.M. 
onder niet begrepen. 


(2) Opbrengst goederenvervoer met werktreinen. 


(3, De opbrengst der lijn Utrecht—Vreeswijk is hier- 
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De Zwolsche tramweg vervoerde in 1886, zijn 2e jaar, 84158 perso- 
nen, met een opbrengst van f 7822.03 en een batig saldo van f900.—. 
Dividend — 0. De alg. vergadering besloot in beginsel tot uitbreiding 
der lijn naar het station en naar de Diezerkade. 


De Ooster-stoomtramweg vervoerde in 1886 op de sectie Arnhem 
Wageningen 28707 reizigers Aste en 244825 reizigers 2e klasse, op de 
sectie Zeist— Rhenen en Doorn—Wijk-bij-Duurstede 26515 reizigers 1ste 
en 128041 reizigers 2e klasse, totaal: 428088 reizigers. De opbrengst 
van dit vervoer was resp.: f 53830.335 en f 30463.005 of te zamen: 
f 93293.34. Het goederenvervoer bracht op f 16225.675, De totale op- 
brengst was f 112388.965; de exploitatiekosten beliepen f 84529.375 of 
cc. 75 0f, van de opbrengst. Uitkeering 23/4 0/0. 

In exploitatie was einde 1886 53.825 KM. Het rollend materieel 
bestond op 31 Mei 1886 uit 10 locomotieven, 15 personen- en 18 goe- 
derenwagens. 


De Gooische Stoomtram bracht aan personenvervoer in 1886 f 96705.265 
n 1885: f 93382.80) op; de totale ontvangsten van personen- en goe- 
erenvervoer bedroegen f 112511.45 of f 8.56 per dagkM. tegen f 8.25 
per dagKM. in 1885. De uitgaven beliepen f88907.24. Dividend 0.95 °/,. 


Maatschappij tot exploitatie van waterleidingen in Nederiand. Uit het 
verslag over 1886 blijkt, dat de maatschappij vier concessién voor het 
aanleggen en exploiteeren van waterleidingen bezit, nam. te Alkmaar, 
in de Zaanlandsche gemeenten, te Gorinchem en te Sliedrecht. 

Te Alkmaar werd de waterleiding op 15 Nov. 1885 opgeleverd. Tot 
einde 1886 waren 392 contracten gesloten; de opbrengst was f 5646.505; 
de gemeente Alkmaar moet het ontbrekende aan de gegarandeerde 
som ten bedrage van f 8857.525 betalen. 

De Zaanlandsche waterleiding werd 15 Febr. 1886 in werking 
gebracht. Het water uit de duinen nabij Wijk-aan-Zee wordt geleverd 
aan de gemeenten Beverwijk, Krommenie, Wormerveer, Koog aan de 
Zaan, Zaandijk en Zaandam. Het aantal contracten was resp. 40, 26, 
78, 37 en 206, opbrengende te zamen f 706947. Door de Zaanlandsche 
gemeenten, behalve Beverwijk, dat zijn gegarandeerd aandeel dadelijk 
stortte, moet nog een bedrag van f14,057.27 worden bijbetaald. 

Te Gorinchem werd de waterleiding op 1 Aug. 1886 geopend. Het 
water, uit de Merwede getrokken, voldoet uitstekend. Gesloten werden 
520 contracten, opleverende f1969.06, zoodat de gemeente Gorinchem 
als garantie over die 5 maanden f 2614.27 verschuldigd is. 

De Sliedrechtsche waterleiding is eerst 27 Dec. 1886 geopend. 

In ’t geheel is voor waterverbruik ontvangen f48,215.—; de exploi- 
tatiekosten bedroegen f 17,105.61; de winst is f 34,109.39 of met inbegrip 
van gekweekte rente £50,011.245. Dividend 4 °.. 

NB. De in 1886 gesloten contracten geven een jaarlijksche opbrengst: 
te Alkmaar vanf 8657.40, in 1887 reeds toegenomen tot f 9059.20 


inde Zaanstreek » » 11251.30, » » » » » » 12392.50 
te Gorinchem » » 6637.47, » » » » » » 7973.47 
te Shedrecht » » » » >» » 2244.70 


Weerkundige waarnemingen te Utrecht, 8 uur voormiddag. 


Barometer- , Windkracht,| Tempera- Gevallen 
DATUM. stand in a O de |tuur.graden| regen in 
mM. g. 10-d. sch. Celsius. mM. 


29 April 1887. 757.9 Z.Z.W. 1 2 
30 „ vs 763.4 N.N.W. 1 2 
1 Mei „ 766.0 O.N.0. 1 0 
- ke 754.7 O.N.O. 2 6 0 
3 „ 5 752.8 W. 0 14 2 
4 4 E 748.8 N.N.W. 0 11 0 
Di ke 757.3 Z.W. 1 13 14 
Rivierberichten 


Waterhoogten, in Meters + A.P. 8 uur voormiddag. 


Wester- 
voort, 
zelfr.pl. 


Keulen. 
T uur 
"8 m. 


1887. Lobith. Grave. 


30 April 
1 Mei 


O) Ola & NO 
s 3 3 3 3 
go oo OP 20 & W MO 
SellR 
10 0 Y 30 NWN 


Westervoort 


zelfr. |brug. Grave 


Nul der oude schalen |35.85|13.91 
Gem. laagste standen (37.35/ 9.79 
Gem. zomerst. (1 Mei 
tot 1 Nov.) 1871—80 ‚38.83 11.43 
Gem. Jaarst. 1851-80 38.70 

Merk III. (Verbod 

van stoomvaart). !43.65115,70,12.62|12.71 


Men zie verder „De Ingenieur” 1886, n°. 4. 


4.90 


5.82 
6.63 


De Boven-Rijn te Mannheim is van 27 April tot 5 Mei 45 cM., de 
Moezel te Trier van 30 April tot 5 Mei 116 cM., en de Boven-Rijn te 
Ruhrort van 29 April tot 5 Mei 55 cM. gewassen. De waterspiegel 
bereikte op die waarnemingspunten op 5 Mei resp. de hoogte van 3.90, 
van 1.96 en van 2.09 M. boven de nul der peilschaal. 

Deze periodiek voorkomende verhoogingen van den waterspiegel in 
de maand Mei, bedroegen in het geheel in de voorafgaande 3 jaren, 
te Mannheim resp. 125, 185 en 80 cM., te Trier resp. 160, 140 en 
82 cM. on te Ruhrort resp 167, 147 en 76 cM. 


BINNENLANDSCHE BERICHTEN. 


Bij den gemeenteraad van Amsterdam is door Burg. en Weths. 
het voorstel ingekomen, hen te machtigen: 

lo. over te gaan tot den bouw van eene koopmansbeurs op 
het gedempte Damrak, overeenkomstig bij de voordracht over- 
gelegde plannen; en o. een ander voorstel te doen aangaande 
de financiëele regeling der daaraan verbonden uitgaven. 


Daar de twee door de jury bekroonde ontwerpen naar het gevoelen 
van B. en W. voor uitvoering ongeschikt waren, werd de voorkeur 
gegeven aan het doen opmaken van een nieuw Beursontwerp, waarbij 
de gerezen bezwaren werden vermeden, en dat beneden een bedrag 
van f4,800,000 kan worden uitgevoerd. Als plaats voor den bouw 
wordt in overeenstemming met de meening der jury het gedempte 
Damrak geschikt geacht. De hoofdentree van het nieuwe gebouw zal 
komen op 200 M. afstand van den Dam. De verkeerswegen verkrijgen 
aan de westzijde een breedte van 30 M., aan de oostzijde breedten 
van 11 tot 20 M. 

De lengte van het gebouw zal 164.50 M. bedragen, zoodat het zich 
uitstrekt van de vastgestelde rooilijn aan de Oudehrug tot ongeveer 
het midden van het Bible-hótel. Aan de hoogten zijn bescheiden 
afmetingen gegeven; die der nok boven de straat is 31 M., die der 
groote beurszaal 28 M. 

Aan de Damzijde bevindt zich de entrée, waarachter een 112 M2. 
groote vestibule. Daarop volgt de groote Beurszaal, die een oppervlakte 
heeft van 4143 M°. Het eerste gedeelte daarvan, groot 1120 M?., is 
voor den effectenhandel bestemd; het middengedeelte, groot 1638 M?., 
met afzonderlijke entrée, dient voor den goederenhandel; het noordelijk 
deel is bestemd voor den graanhandel, omvat 1385 M* en wordt door 
één groot venster uit het noorden verlicht. Behalve dat zijn de noodige 
schrijf kamers, effecten-societeit, monsterzalen, zalen voor post-, tele- 
graaf- en telephoondienst, café, vestiaires, enz. voorzien. 

Op de eerste verdieping bevinden zich: een zaal voor den effecten- 
handel en talrijke lokalen voor de Kamer v. Koophandel, commis- 
sarissen, telegraaf, veilingen en voor kantoren, benevens leeszaal. enz., 
allen uitkomende op een galerij in de Beurszaal. 

Op de tweede verdieping: verschillende kantoren, archief kamer voor 
de K. v. Koophandel, zolders en de woningen voor restaurateur en 
concierges. 

In de kelderverdieping: kelders, keuken, machinekamers voor ver- 
warming en ventilatie, verhuurbare brandkelders, enz. 

De vloer van de beurszaal is gelegen op 2.60 M. + AP., die der 
eerste verdieping en galerij op 8.60 M. + AP.; het trottoir is gedacht 
op 1.60 M. + AP. 

Het gebouw is ontworpen in Oud-Hollandschen (17de eeuwschen) 
stijl. Torens van beteekenis komen niet voor, alleen topgevels ter 
verkrijging van een pittoresk silhouet. Als materiaal voor de gevels is 
baksteen, afgewisseld door bergsteen, gekozen. 

De kosten van het gebouw zijn begroot op £1,500.000, terwijl voor 
meubileering, verlichting en verwarming, aanleg van wegen, plantsoen 
(tusschen den Dam en de Nieuwe Beurs ter oppervlakte van 4800 M°.) 
en andere werken f 300,000 is geraamd. Bovendien moeten nog gerekend 
worden de kosten van het dempen van het Damrak, de uitgaven voor 
de prijsvragen, enz. 

Aan baten, nam. beursbelastingen, huur van lokalen, kantoren, enz. 
worden gerekend f 128,000 per jaar, of na aftrek van onderhoud, 
schoonhouden. verlichting en verwarming, enz. ad f 18,000 een zuiver 
bedrag van f 110,000. 

De commissiën van bijstand in het beheer der Publieke werken en 
der Handelsinrichtingen hebben zich vereenigd met de ingezonden 
plannen. 


Bij beschikking van den Minister van Staat, Minister van 
Binnenlandsche Zaken, van 3 Mei 1887, is bepaald, dat de 
Commissie, belast met het afnemen der examens B, volgens’ de 
artt. 61—65 der wet van 2 Mei 1863 (Staatsblad n°. 50) voor 
het jaar 1887, zitting zal houden te Delft; 

en zijn benoemd: 

tot lid en voorzitter dier commissie, J. A. Snijders C.Jzn., 
hoogleeraar aan de Polytechnische school; 

tot leden: dr. P. H. Schoute, hoogleeraar aan de Rijksuniver- 
siteit te Groningen; dr. H. Behrens, dr. G. J. Legebeke, dr. P. 
Zeeman Gz., dr. S. Hoogewerff, hoogleeraars aan de Polytechnische 
school; A. J. H. Beeloo, hoofdingenieur, adviseur voor scheeps- 
bouw, te ’s-Gravenhage; dr. V. A. Julius, leeraar aan de hoogere 
burgerschool te Delft; P. Tétar van Elven, G. J. Morre, J. A. 
Van der Kloes, A. E. Rahusen, leeraars aan de Polytechnische 
school. 


161 


Op den 28sten April jl. overleed de heer H. C. F. KERSTENS, 
president-directeur der Noord-Brabantsch—Duitsche spoorweg- 
maatschappij. 


BUITENLANDSCHE BERICHTEN. 


De stad Lorca in Spanje, met 50.000 inwoners, roept inge- 
nieurs en industrieelen op voor den aanleg van electrische ver- 
lichting. 

Zij verzekert een monopolie gedurende 50 jaren en een jaar- 
lijksche som van 18000 frs. voor 260 lampen van 20 kaarsen, 
benevens de bevoegdheid particuliere verlichting te leveren tegen 
een prijs, door dengene aan wien de levering gegund wordt vast 
te stellen. (N. A. a. 1, C.) 


De Russische Regeering heeft de uitvoering der werken voor 
de doorgraving van de landengte van Perekop gegund aan de 
bekende firma Hersent en Co. De kosten zijn geraamd op 100 
miljoen francs. (N. A. dl. C.) 


Het congres der republiek Nicaragua heeft 27 April jl. de 
overeenkomst met Manseal betreffende het graven van een 
Nicaraguakanaal bekrachtigd. 


GEMENGDE BERICHTEN. 


Onder voorzitterschap van den heer J. A. Francois, directeur van 
de gasfabriek en hoogdrukwaterleiding der gemeente Dordrecht, zal op 
28 en 29 Juni a.s. te Zutfen de 15e algemeene vergadering van de 
Vereeniging van gasfabrikanten in Nederland worden gehouden. 

Onder de punten van beschrijving komen o. a. de volgende voor: 

VI. Zou het niet wenschelijk wezen, dat de Vereeniging zich wendde 
tot hb. assuradeuren, om hun in overweging te geven eene lagere 
premie te berekenen voor die panden, waarin uitsluitend gas, en geen 
petroleum wordt gebruikt? 

IX. Met welke kolensoorten heeft men, sinds de laatste algemeene 
vergadering, kennis gemaakt, en welke is de ondervinding daarmede 
opgedaan ? 

XVI. Welke nieuwe branders verdienen aanbeveling? 

XXI. Welke ondervinding beeft men omtrent de doelmatigheid van 
verschillende soorten van regeneratief-branders bij langdurig gebruik 
door gasverbruikers ? 

XXII. Welke ondervinding heeft men omtrent de werking van het 
tweeprijzenstelsel voor kook- en lichtgas ? 

XXIV. Welke zijn de eischen voor eene doelmatige verwarming van 
lokalen door middel van gas? 

XXV. Welke is de beste inrichting tot verwarming van kerken door 
middel van gas? 

XXXI. Welken invloed heeft de aanwezigheid van ammoniak op de 
lichtsterkte van het gas? 


Onder de prijsvragen, door Rector en Senaat der universiteit te 
Leiden den isten Mei uitgeschreven, komt voor de volgende: Men 
verlangt een critisch overzicht van de handelwijzen ter bepaling van 
de Constante der Aberratie van het licht, en van de uitkomsten, 
welke daardoor zijn verkregen. 


De Ned. St. Ct. van 4 Mei bevat de akte van oprichting der naam- 
looze vennootschap »Simplex”, Automatic machine Cy., te Utrecht, 
ten doel hebbende het ontwerpen, vervaardigen, verkoopen en exploi- 
teeren in alle landen van automatische weegwerktuigen en werktuigen 
voor den automatischen verkoop van kleine artikelen, enz. Zij wordt 
aangegaan voor 30 jaren; het kapitaal bedraagt f 40,000; directeur is 
de heer Ch. H. Bingham te Utrecht. 


De Hooge Raad bevestigde 28 April, conform de conclusie van het 
Openbaar Ministerie, het arrest van Nov. 1885, waarbij de Staat der 
Nederlanden veroordeeld werd om uit te betalen aan den Schweizerischen 
Llovd eene som van f11,500—, wegens door zijne nalatigheid toege- 
brachte schade, van welk arrest de veroordeelde partij in revisie was 
gekomen. 


Honorarium en verantwoordelijkheid van architecten. Bij circulaire, 
verschenen in het »Journal officiel” van 2 April jl., heeft de Fransche 
minister van openbaar onderwijs en schoone kunsten bepaald, dat aan 
de architecten, belast met werken voor rekening van den Staat, geenerlei 
honorarium of vergoeding zal worden toegestaan voor de uitgaven, die 
de goedgekeurde begrooting overschrijden. Verder zullen in *t vervolg 
de voorstellen der architecten eene slotbepaling moeten behelzen, 
waarbij de architect zich uitdrukkelijk en onder zijne persoonlijke 
verantwoordelijkheid verbindt, binnen de grenzen van de in de begroo- 
ting voorziene en goedgekeurde uitgaven te blijven. (N.A.d.1.C.) 


In Maart jl. werden de telephoonleidingen tusschen Berlijn en 
Halle a. S., lang 165 KM. en tusschen Berlijn en Stettin, lang 178 
KM., in werking gesteld. 


De datum, waarop het kanaal van Corinthe gereed moet zijn, is 
bij besluit van den Koning van Griekenland verschoven en thans 
vastgesteld op einde 1891. (Hbl.) 


Men meldt ons dat de opening van den Stoomtram Breskens—Mal- 
deghem niet op 9 Mei, maar op 7 Mei geschiedt. 


Uit Ned.-Indië wordt gemeld, dat aan den ingenieur der 1e klasse 
bij het mijnwezen, R. Fennema is opgedragen om onder leiding van 
den hoofdingenieur, belast met de geologische opname van Java, en 
vergezeld van den opziener der 3e klasse P. J. Naumann, een geologische 
verkenningstocht in West-Java te doen; ten einde na te gaan of 
enkele terreinen voor een nauwkeurig onderzoek in aanmerking komen, 
met het oog op ontginbare delfstoffen, en ook om enkele vulcanen te 
bezoeken, waartoe bizondere aanleiding bestaat. Tevens, dat aan den 
ingenieur der tweede klasse bij het mijnwezen in Ned.-Indië, W. Godefroi 
en den opziener 3de klasse C. A. H. Engel, is opgedragen om zich naar 
de Lampongsche districten te begeven, ten einde een onderzoek in te 
stellen naar de aanwezigheid van tinerts. 


Op het 30ste Congres der Nederlandsche maatschappij ter bevor- 
dering van Nijverheid, van 12 tot 14 Juli a.s. te Purmerend te houden, 
zał onder meer worden behandeld : 

De droogmaking van de Zuiderzee, in te leiden door Prof. J. M. van 
Bemmelen te Leiden, met een kort overzicht van de gesteldheid der 
Zuiderzee en de voorgestelde plannen tot droogmaking; de afvoer van 
faecale stoffen, van wege het departement Leeuwarden; rookvrije 
verbranding, in te leiden door den civiel-ingenieur M. Sijmons te 
Rotterdam ; toepassing van steenkolengas tot verwarming en drijfkracht, 
van wege het departement Arnhem; teekenonderwijs op de lagere 
school, door den heer Ed. von Saher, directeur der teekenschool van 
kunstnijverheid te Haarlem; een Nederlandsche Octrooiwet, van wege 
het departement ’s-Gravenhage. 


BENOEMINGEN, VERPLAATSINGEN, ENZ. 


De heer D. W. P. WisBoom, civiel-ingenieur te Vught, is 
benoemd tot tijdelijk opzichter bij de werken tot verlegging van 
den Maasmond. 


Bij Kon. besluit is de heer M. H. C. baron pu Tour, gewezen 
opzichter-machinist der 2de klasse bij den dienst der Staats- 
spoorwegen op Java, laatstelijk met verlof in Europa en tijdelijk 
bij het Departement van Koloniën in dienst gesteld als technisch 
ambtenaar, op zijn verzoek, eervol uit ’s lands dienst ontslagen, 
met toekenning van pensioen. 


Met ingang van 4 Juli as. zijn bevorderd: 
tot opzichter van ’s Rijks Waterstaat 2de kl. de opz. 3de kl. 
J. HARINGX en tot opz. 3de kl. de opz. 4de kl. J. Kooreman. 


De heer G. HAGEMAN, hoofdopzichter van weg en werken bij 
de Ned. Rhijnspoorwegmaatschappij, bij welke hy sedert 1 Maart 
1851 in dienst was, is op zijn verzoek wegens hoogen ouderdom 
op 1 Mei jl. eervol ontslagen. 


In Ned. Indië: 

bij den Waterstaat en ’s lands burg. openb. werken : 

Benoemd: tot hoofding. 2e kl, de ing. ie kl. F. J. Th. N. 
BEUKMAN VAN DER WIJcK; tot ing. le kl., de ing. 2e kl. L. H. 
SLINKERS; tot ing. 2e kl, de ambt. op nonact. H. Ypres; tot 
opz. 2e kl, de opz. 3e kl. H. J. E. G. F. HoFMEIJR; tot opz. 
ge kl, J. A. SCHIOTLING, particulier te Soerabaja. 

Ontslagen: op verzoek, eervol uit ’s lands dienst, de opzichter 
2e kl. W. A. HARTE. 

Bij de Genie: 

Overgeplaatst: bij den generalen staf. de kapitein der genie, 
adsistent bi de triangulatie van Sumatra J.J. A. Mean: by den 
gew. en plaats. geniedienst in de 2e mil. afd. op Java (Mage- 
lang), de 1e luit. F. C. Proper; bij de genietroepen te Willem I, 
de 2e luit. L. J. R. GEENE. 


OPEN BETREKKINGEN. 


Hoofdleeraar in de bouwkunde aan de Academie van Beeldende 
kunsten en techn. wetenschappen te Rotterdam. Jaarwedde 
f 3000. Aanvragen voor 15 Mei aan de comm. v. onderwijs, in 
het gebouw der Academie, Coolvest, Rotterdam, alwaar tevens 
inlichtingen te verkrijgen zijn. (Zie Adv.) 
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VERZEKERINGSBANK ,KOSMOS”, TE ZEIST, 


goedgekeurd bij Koninklijk Besluit van 23 Februari en 17 Juli 1862 
sluit Levens-, Uitzet- en Rente-Verzekeringen, 


Maatschappelijk Kapitaal f 1800.000. — Waarborgkapitaal ult”. 1886: f 3.733,651. 


Directie: Jhr. F. H. VAN DE POLL en Jhr. F. VAN REENEN. 


le Voorbeeld. lemand, oud 35 jaar, wenscht f 10,000 aan zijne erven na te laten; hiervoor betaalt hij f 243 per jaar, of 
f 21 per maand. Het verzekerde kapitaal ad f 10,000 wordt uitbetaald, zelfs indien de verzekerde onmiddellijk na de voldoening 


der le premie mocht komen te overlijden. 


2e Voorbeeld. Indien men, 35 jaar oud zijnde, op zijn 50e jaar f 10,000 wenscht te ontvangen, zoo wordt hiervoor f 606 
per jaar betaald; komt men vóór het 50e jaar te overlijden, dan ontvangen de erven het kapitaal ad f 10,000 dadelijk na den 


dood, al ware het ook dat slechts éénmaal de premie betaald was. 


3e Voorbeeld. Wanneer iemand, oud 35 jaar, aan zijn vrouw, oud 30 jaar, na zijn dood een levenslange lijfrente wil ver- 
zekeren, zoo betaalt hij voor iedere na te laten f 100 jaarlijksche rente een premie van f 27.85 per jaar. 
4e Voorbeeld. Iemand, oud 55 jaar, ontvangt jaarlijks levenslang: f 82.80 voor f 1000, door hem in de kas der Bank 
gestort; op 60e jaar: bekomt men f 94.70; op 65e jaar: f 111.80; op 70e jaar: f 130.90; op 75e jaar: f 165.— enz. 
Winstaandeel over 1886, aan de met aandeel in de Winst verzekerden vijf percent der premie. 
Inlichtingen, Prospectussen en Formulieren kosteloos verkrijgbaar ten Kantore der Bank te Zeist, zoomede bij den Heer 
B. WIJDOM, technisch ambtenaar aan de werkplaats der Staats-Spoorwegen te TILBURG en bij den Inspecteur der Bank 


B. R. J. ARNTZENIUS, DEN HAAG, Madurastraat 4. 


(346) 


De Portland-Cement-Fabriek van 


DYOKERHOFEFF & SOHNE 
te Amöneburg bij Biebrich a/d Rijn, 
levert haar erkend en uitmuntend fabrikaat, naar den eisch der werk- 
zaamheden, langzaam of snel bindend, met garantie voor de 
grootste vastheid en deugdelijkheid. 
Productie-vermogen der fabriek: 400,000 vaten per jaar. 


Staats-Medaille Magazijnhouders in de voornaamste steden. 
Gouden 
Medaille Breslau 
Offenbach 1869. 
nan ich Diploma A 
Eerste prijs 
Gouden voor uit- 
Medaille muntend 
fabrikaat 
H te , 
pad Kassel 1870. 
onderscheiding 
in den Medaille 
internationalen van ver- 
Wedstrijd dienste 
Arnhem Weenen 
1879. 1873. 


GROENHARTHOUT Steendrukkerij 
voor ducdalven, remmingwerken, steigers enz., | A. J. BOGAERTS, 
Breda. 


in plaats van bewormnageld eiken. 
Inlichtingen, prijsopgaven en voorraadsnotitiën verkrijgbaar bij 


G. ALBERTS Lzn. € Co, Middelburg. 


Specialiteit in Kaarten, Bestek- 
en Werkteekeningen, etc. 

AUTOGRAPHIËN worden in 
korten tijd zeer zuiver uitgevoerd. 

Modellen en prijsopgave op aan- 
vrage verkrijgbaar. 


DE KONINKLIJKE STOOMFABRIEK 


ZINK en walkie METALEN 
te DELFT. 


Bekroond te Amsterdam 1883, met de grootste 
onderscheiding EERE DIPLOMA, 
Blijft zich beleefdelijk aanbevelen tot 

de levering van 


ZINKEN VERSIERINGEN, 
ALS 
FONTEINEN, VAZEN, BEELDEN 
en al wat in dat vak verlangd wordt. 
F. W. BRAAT, 
Hofleverancier van wijlen Z. K. H. Prins 


Hendrik en van wij'en Z. K. 
Prins Frederik. 


NAGEPERSTE 
Gevel- Sier- en Profielsteenen 


VAN 
Fr. VAN DE LOO Sr, 
Bemmel bij Nijmegen. 
Gouden Medaille ANTWERPEN 1885. 
Eere-Diploma GRONINGEN 1886. 


— Veel verminderde _ Prijzen. — 


H. VAN AMSTEL, 
MAGAZIJN VAN 
Teeken- en Bureaubehoeften voor 
Technische Bureaux, 
JANSDAM 318, Utrecht, 
levert best calqueerlinnen in 
rollen van 22 Meter. 


breed 0.77 097 1.04 en 1.14 Meter, 
à f 11.60 f14.75 f17.25 en f18.90 per Rol. 


Toezending franco. 


Urs HobENoEUo UTS geese 


VOOR | 
Hotels, Gestichten, Fabrieken, Magazijnen, Woonhuizen 
VOOR 
HAND-, GAS-, STOOMKRACHT en WATERDRUK 7 
VERVAARDIGEN a 


LEKKERKERK & ROTT 


J. HOOS € ZONEN. — Rotterdam. 


JZERAARDENBUIZEN| 


es Ee 


Di 


aS A | 


DEE Bij dit nummer behoort een BIJBLAD, bevattende Lijst van Fabrikanten, Leveranciers enz. enz. 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL. 


Bijblad behoorende tot „DE INGENIEUR” No. 19. 


LUST van Fabrikanten, Leveranciers enz. 


[Prijs per regel voor niet-geabonneerden op advertentiën 
f 3.— per jaar bij vooruitbetaling. | 


epe 


Ascenseurs. J. HOOS EN ZONEN, Rotterdam. 

Basalt. KLOOS ex V. LIMBURGH, Rotterdam. 

Bruggen.Soc. A NoN. DESCLESSIN,Cit. ARENDT &A.Lecoca,teLuik.(Verpl.imet.—) 
Bruinsteen. KLOOS en V. LIMBURGI, Rotterdam. 


Buizen. VAN DEN HONERT & PUNT, Amsterdam. (Gegoten ijzeren —) 
D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31. 
M. LUYTEN. Lekkerkerk en Rotterdam, Hertekade 9 


Delta-metaal. CH. REMY En BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 72. 
Gas- en Waterleidingen. VAN DEN HONERT & PUNT, Amsterdam. 
Groenharthout. G. ALBERTS LZN. & Co., Middelburg. 

Hardsteen. KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. 


Instrumenten. Becker & BuoviNeu, Arnhem. (Waterp.-, hoekm.-, weeg-, peils.) 
KERN & Co., te Aarau (Zwitserland). (Geod. en astron.—, passers.) 


Kelen. Koos & vaN LimpurGn, Rotterd.(Fauconval-,Quenast, porphier-, basalt-) 
Klinkmachines. TwebbeLt, PLATT & FIELDINGS, London, S. VW. (Hydraulische-) 
Kopiéertoestellen. F. J. BELINFANTE, 's-Gravenhuge, (Druk- en Autogr.-) 
Pannen. GEBR. V. SILLEVOLDT, Oegstgeest. (Kruis-, model Boulet.) 
Lichtdrukpapier. J. P. BLADERGROEN, Rotterdam, (Fabriek van —) 


Locomotieven (voor spoor- en tramwegen). PECKETT & SONS, Atlas 
engine works, Bristol, 

Oliën. (Machine-, Cylinder- en Wagon-) Consistent Vet, Talk enz. PARKER 
& Co., Fabrikanten, Zwolle. 


Onderzoek van bouwmaterialen. SCHALKWIJK & PENNINK, Rotterdam. 


yng. aarden— 


Patenten. CH. REMY & BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 54 en 72. 


» » 


Amsterdam, Haar). houttuinen 10 en 25 


Pompen (Worthington Stoom-). FRED. STIELTJES & Co., Amsterdam. 


Portland Cement. DYCKERHOFF & SoHNE, Amöneburg bij Biebrich a/d Rijn. 
KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. (Bonner P. C.) 
D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31. (Boulogner P. C.) 


Steendrukwerken, enz. A. J. BOGAERTS, Breda. 
J. LOBATTO Ran., ’s-Gravenhage, Koningstraat 8. 
G. J. THIEME, Arnhem. (Photolithographie, — Zincographie). 


Steenen. FR. van DE Loo SR., Bemmel bij Nijmegen (Nageperste-,sier- en profiel-) 


Teeken- en Bureaubehoeften. H. v. AMSTEL, Jansdam 318, Utrecht. 
TH. J. DOBBE & ZOON, Utrecht. 


Vloeren. Tu. FERD. BiERHORST, Haarlem. (Asphalt-, marmermozaik-, cement-). 
Werktuigen. DE JONGH & Co., Oudewater. (Stoom-, bagger-, grondgraaf-, 


polderbernalings-) 


Izerconstructiën. pe Jonen & Co., Machinef. »de Hollands. IJssel", Oudewater 
Zinkwerken. F. W. BRAAT, Kon. Stoomfabriek v. Zink enz. Delft. 


ADVERTENTIEN. 


CHs. REMY & BIENFAIT, 


Civiel-Ingenieurs, Agenten in 
Machinerién. 
Rotterdam: 
BOOMPJES 54 en 72. 
Aamasterdams 
HAARLEMMER HOUTTUINEN 10 en 25. 
Bevelen zich aan voor het be- 
zorgen van 


PATENTEN VOOR UITVINDINGEN 
in alle landen. 


INDUSTRIEEL AGENTSCHAP 


Paveljoensgracht 17, *s-Graventage. 


UNIVERSEEL 


KOPIEER-TOESTEL 


is de goedkoopste, degelijkste en duur- 
zaamste Zwartdruktoestel. 


Geon lijmtoestel. — Uit ijzer vervaardigd, 
drukt van metalen platen. 


Garantie voor deugdelijke werking. 


Prospectus en drukproeven 
franco op aanvrage. 


F. J. BELINFANTE. 


Bouwkundige. 


Voor het uitoefenen van toezicht 
op het onderhoud van verschillende 
omvangrijke gestichten en voor het 
ontwerpen en uitvoeren van ge- 
bouwen en andere werken van 
eenvoudigen aard 


WORDT GEVRAAGD 
EEN ERVAREN 


BOUWKUNDIG OPZICHTER 
OF ARGHITEGT. 


Jaarwedde minstens f 1000. 

Zij, die voor deze betrekking in 
aanmerking wenschen te komen, 
gelieven zich vóór 25 Mei a.s. 
schriftelijk te wenden tot en stuk- 
ken en bescheiden toe te zenden 
aan het College van Regenten over 
de Godshuizen en de algemeene 
armen te ’s-Hertogenbosch, Gast- 
huisstraat Wijk C, no. 38. (359) 


Academie van Beeldende Kunsten 


en Technische Wetenschappen 
te ROTTERDAM. 


Aan bovengenoemde inrichting zal worden aangesteld een 
HOOFDLEERAAR in de Bouwkunde. 

Het aan die betrekking verbonden traktement is bepaald op 
f 3000.—. Zij, die hiervoor in aanmerking wenschen te komen, 
gelieven hunne aanvragen vóór 15 Mei e.k. franco in te zenden 
aan de Commissie van Onderwijs, in het gebouw der Academie, 
Coolvest Rotterdam, alwaar nadere inlichtingen verkrijgbaar zijn. 


(360) Het Bestuur der Academie. 


D. VAN DER POT, 
Nieuwehaven 31 ROTTERDAM. 


Eenig Agent voor Nederland en de Kolonién van BOULOG- 
NER PORTLAND-CEMENT, merk: DEMARLE, LONQUETY 
& Co, de beste soort, die in Europa vervaardigd wordt. 
Jaarlijksche productie circa 700,000 vaten. Deze kwaliteit 
munt door fijnheid boven alle tot heden toe bekende merken 
uit, achterlatende op eene zeef van 900 mazen per cM? slechts 
1% —2 pCt, en op die van 5000 mazen per cM? hoogstens 
25 pCt. grof. 

Zij beantwoordt volkomen aan de voorschriften van de bestek- 
ken voor den aanleg van Staatsspoorwegen. Zie verder aan- 
gaande de bindkracht No. 54 Bijblad van dit Blad van 1886; 
Aste Jaargang. 

Voorts voorhanden: Engelsche Aardenbuizen, (geen Schotsche) , 
Belgische Gips, Vuurvaste Steen en Vuurklei. (388) 


Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid. 


RIJKS-WATERSTAAT. 
Zesde Rivier-Arrondissement. 


AANBESTEDING. 


Op Woensdag { Juni 1887, des voormiddags ten 11 ure, zal, 
onder goedkeuring van den Minister van Waterstaat, Handel 
en Nijverheid, aan het gebouw van zijn Departement te ’s-Gra- 
venhage worden aanbesteed: 


Het onderhoud van het kanaal met de schutsluis aan 
het Benedeneind van Rozenburg, behoorende tot de 
werken van het Scheur, aanvangende 1 Juli 1887 
en eindigende ultimo Juni 1888. 


(Raming f 3520.) 


Het bestek no. 83 ligt na 18 Mei a.s. ter lezing aan het gebouw van 
het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, aan de lokalen 
der Provinciale Besturen, en is voorts op franco aanvrage, tegen 
betaling der aan den voet daarvan vermelde kosten, te bekomen bij 
de firma Gebroeders vax CLEEF, boekhandelaar, Spui no. 28a te 
‘s-Gravenhage en door hunne tusschenkomst in de voornaamste 
gemeenten des Rijks. 


Op 25 Mei 1887, des middags ten 12 ure, wordt de noodige aan- 
wijzing op de plaats gedaan; voorts zijn nadere inlichtingen te beko- 
men aan het bureel van den Eerstaanwezend Ingenieur LEEMANS te 
Rotterdam, Schie, oostzijde no. 30, en bij den Adjunct-Ingenieur 
Francois te Hoek van Holland. 


'S-GRAVENHAGE, 27 April 1887. 
Voor den Minister, 
Dt Secretaris-Generaal, 


(356) DE BOSCH KEMPER. 


Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid 


RIJKS-WATERSTAAT. 
Provincie NOORD-HOLLAND. 


AANBESTEDING. 


Op Donderdag 26 Mei 1887, des voormiddags ten 11 ure, zal, 
onder nadere goedkeuring, door den Commissaris des Konings 
in de provincie Noord-Holland, of, bij zijne afwezigheid, door een 
der leden van de Gedeputeerde Staten en in bijzijn van den 
Hoofdingenieur van den Waterstaat in het 9de district, aan het 
gebouw van het Provinciaal Bestuur te Haarlem worden aan- 


besteed : 


De voorziening der boorden van het Noordhollandsch 
kanaal, in drie perceelen. 


Raming: Iste perceel f 7600, 
2de perceel f 8350, 3de perceel f 16300 


Het bestek no. 74 ligt na 12 Mei as. ter lezing aan het gebouw 
van het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, aan 
de lokalen der Provinciale Besturen, en is voorts, op franco aanvrage, 
tegen betaling der aan den voet daarvan vermelde kosten, te bekomen 
bij de firma Gebroeders van Creer, boekhandelaar, Spui no. 28a te 
s-Gravenhage, en door hare tusschenkomst in de voornaamste ge- 
meenten des Rijks. 

Op 20 Mei 1887 wordt de noodige aanwijzing op de plaats ge- 
daan; voorts zijn nadere inlichtingen te bekomen bij den Hoofdingenieur 
te Haarlem en den Ingenieur WELCKER te Alkmaar. 


’s-GRAVENHAGE, 28 April 1887. Voor den Minister, 


(357) 


De Secretaris-Generaal, 
DE BOSCH KEMPER. 


Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid. 


RIJKS-WATERSTAAT. 
Beheer der rivieren. 


AANBESTEDING. 


Op Woensdag I Juni 1887, des voormiddags ten 11 ure, zal, 
onder goedkeuring van den Minister van Waterstaat, Handel en 
Nijverheid, aan het gebouw van zijn Departement te 's-Graven- 
hage worden aanbesteed : 


Het maken van tien kribben, het verlengen van twee 
Rijkskribben, het verlengen, verbreeden en ver- 
hoogen van drie particuliere kribben en het maken 
van glooiingen van 4 op 1 aan drie Rijkskribben, 
tot verbetering wan de rivier den Gelderschen 
IJssel bij „den Hrommendijk” tusschen de kilo- 
meterraalen 92 en 93. 


(Raming: f 13250.) 


Het bestek no. 80 ligt na 18 Mei a.s. ter lezing aan het gebouw 
van het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, aan de lokalen 
der Provinciale Besturen, en is voorts, op franco aanvrage, tegen be- 
taling der aan den voet daarvan vermelde kosten, te bekomen bij de 
firma Gebroeders vaN CLEEF, boekhandelaar, Spui no. 28a te 's-Graven- 
hage, en door hare tusschenkomst in de voornaamste gemeenten 
des Rijks. 


Op 25 Mei 1887 wordt de noodige aanwijzing op de plaats ge- 
daan; voorts zijn nadere inlichtingen te bekomen aan het bureel van 
den Hoofd-Ingenieur voor de rivieren VAN DIESEN te 's-Gravenhage, 
Lange Houtstraat no. 9, en bij den Ingenieur RAMAER te Kampen. 


"S-GRAVENHAGE, 28 April 1887. 
Voor den Minister, 


De Secretaris-Generaal, 


DE BOSCH KEMPER. 


Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid. 


RIJKS-WATERSTAAT. 
Provincie ZEELAND. 


AANBESTEDING. 


Op Vrijdag 27 Mei 1887, des voormiddags ten 10 ure, zal, 
onder nadere goedkeuring, door den Commissaris des Konings in 
de provincie Zeeland, of, bij zijne afwezigheid, door een 
der leden van de Gedeputeerde Staten en in bijzijn van den 
Hoofdingenieur van den Waterstaat in het 14e district, aan het 
gebouw van het Provinciaal Bestuur te Middelburg worden 
aanbesteed : 


Het leveren en storten van steen tot voortzetting van 
de oeververdediging vóór Ter Neuzen. 


Het bestek no. 76 ligt na 13 Mei as. ter lezing aan het gebouw 
van het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, aan de lokalen 
der Provinciale Besturen, en is voorts op franco aanvrage, tegen 
betaling der aan den voet daarvan vermelde kosten, te bekomen bij de 
firma Gebroeders VAN CLEEF, boekhandelaar, Spui no. 28a te ’s-Graven- 
hage, en door hare tusschenkomst in de voornaamste gemeenten des Rijks. 

Op 20 en 21 Mei 1887 wordt de noodige aanwijzing op de plaats 
gedaan ; voorts zijn nadere inlichtingen te bekomen bij den Hoofd- 
ingenieur in het 11de district te Middelburg en bij den livenieur te 
Ter Neuzen. 


’s-GRAVENITAGE, 28 April 1887. 
Voor den Minister, 

De Secretaris-Generaal, 
DE BOSCH KEMPER. 


Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid. 


RIJKS-WATERSTAAT. 
Beheer der rivieren. 


HERBESTEDING. 


Op Woensdag Il Mei 1887, des voormiddags ten 11 ure, zal, 
onder goedkeuring van den Minister van Waterstaat, Handel 
en Nijverheid, aan het gebouw van zijn Departement te ’s-Gra- 
venhage worden herbesteed: 


Het wegruimen van een in de Boven-Merwede, onder 
de gemeente Sleeuwijk, gezonken vaartuig. 


Het bestek no. 41 ligt ter lezing aan het gebouw van het 
Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, aan de lokalen 
der Provinciale Besturen en is voorts op franco aanvrage, tegen 
betaling der aan den voet daarvan vermelde kosten, te bekomen bij 
de firma Gebroeders VAN CLEEF, boekhandelaar, Spui no. 28a te ’s-Gra- 
venhage en door hare tusschenkomst in de voornaamste gemeenten 
des Rijks. 

De kosten op de aanbesteding gevallen komen mede ten laste van 
den aannemer. 

Inlichtingen te bekomen aan het bureel van den Hoofd-Ingenieur 
voor het beheer der groote rivieren VAN DIESEN te 's Gravenhage, Lange 
Houtstraat no. 9, bij den Ingenieur HooGENBoom te Dordrecht, als- 
mede bij den buitengewoon Opzichter DE Hoog te Gorinchem. 

'"S-GRAVENHAGE, 30 April 1887. 


(362) 


(363) 


Voor den Minister, 
De Secretaris-Generaal, 


DE BOSCH KEMPER. 


G. J. THIEME, Arnhem. 


Boek-, Courant- en Steendrukkerij 
MET ATELIERS VOOR 


PHOTOLITHOGRAPHIE 
PHOTOZINCOGRAPHIE. 


Beveelt zich aan voor de reproductie van KAARTEN, BOUW- 
KUNDIGE PLATEN, BESTEKTEEKENINGEN, GRAVURES, enz. 
enz. Volkomen nauwkeurigheid, zuivere uitvoering. lage prijzen, 
snelle levering. Alle inlichtingen worden terstond pna aanvrage 
verstrekt. Proeven van bewerking gratis. 


Le 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh.: A. D. SCIUNKEL. 
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DE INGENIEUR. 


Orgaan 


2° Jaargang. 


Weekblad gewijd aan 


Prijs per Jaargang: 


DER 


VEREENIGING VAN BURGERLIJKE INGENIEURS, 
le techniek en de economie van Openbare Werken en Nijverheid. 


Verschijnt elken Zaterdag. 


1887. — Ne 20. 


Prijs der Advertentiën: 


ee Abonnementen, stukken en mededeelingen, boeken BOR ORDE: A Hk TD AE BONS J 0.25 
Voor Nedesiand sos oai zee oes te J %— | brochures, enz. te richten aan de Medactie: Barentsz- 
a 7 digi in de rubriek 
Voor de Ned. Koloniën en het Buitenland met straat No. 51, te 's-Gravenhage. Per regel der korte aankondigingen yA 
AE A A - 10.50 Advertentién uiterlijk Vrijdags 12 ure des voor- „Gevraagde en Aangeboden Betrekkingen” . . . - 0,10 


Voor leden der Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs | middags intezenden 


worden bovenstaande prijzen met f 2.— verminderd. 
Over het bedrag der abonnementen in Nederland 

wordt halfjaarlijks door de Administratie beschikt. 
Afzonderlijke nummers 20 cents. 


Verantwoordelijk Redacteur: E. H. STIELTJES, Civ.-Ing., ’s-Gravenhage. 


Ontsporingen op Gebogen Wisseltongen. (met plaat). — Uit de industrie der bind- 
materialen. — Ongebluschte hydraulische kalk. — Ingezonden stukken. — Kleine 
mededeelingen. — Analyse van bestekken. — Weerkundige waarnemingen. — Rivier- 
berichten. — Binnenlandsche berichten. — Gemengde Ceslshtan, — Benoemingen, 
verplaatsingen enz. — Open betrekkingen. 


Ontsporingen op Gebogen Wisseltongen. 
(Met plaat) (1). 


Zegge voordeelen verbonden aan het gebruik van gebogen 
16) boven dat van rechte tongnaalden in het uitwijkspoor 
E: l? van wissels, zijn: 

p=) lo. meer geleidelijke overgang van het rechte 
spoor naar den wisselboog achter de tong; dus zachtere 
beweging van het voertuig ; 

20. geringere lengte van den wissel bij gelijken straal van 
den Goer Os: of grooter straal bij gelijke lengte van den 
wissel. 

Tegenover deze niet gering te schatten voordeelen kan een 
nadeel staan, waarop ik in het volgende de aandacht wensch 
te vestigen. 

In de eerste plaats zal het noodig zijn na te gaan, hoe de 
beweging van een voertuig in een boog zonder verhooging 
van de buitenspoorstaaf zal plaats grijpen. Om zoo na mogelijk 
denzelfden toestand te beschouwen, waarin een wisselboog 
verkeert, nemen wij aan dat de spoorverwijding begint kort 
vóór het tangentpunt en hare grootste waarde eerst in den 
boog verkrijgt (fig. 1). Een voertuig van links naar rechts 
rijdende zal zoolang zijne rechtlijnige beweging voortzetten, 
totdat het buitenvoorwiel met den radkrans tegen het buiten- 
been van den boog aanloopt. Dan begint dit wiel en daar- 
mede het gansche voertuig (in de onderstelling dat de assen 
zich ten opzichte van elkander niet kunnen verplaatsen) zijn 
kromlijnige beweging. De stand van het voertuig, bij het 
einde der rechtlijnige beweging, wordt in fig. 1 voorgesteld 
door den rechthoek a b c d (2). Het punt, waar het eerste 
aanloopen van het buitenvoorwiel plaats heeft, wordt bepaald 
door de vergelijking: 

co? = (2 R—p) p, 
waarin R de straal van den boog voorstelt en p de speling 
tusschen radkrans en loopkant rail op normaal spoor. 

Op hetzelfde oogenblik dat het buitenvoorwiel een cirkel 
begint te doorloopen met den straal R om het punt M be- 


(1) Erratum. In Fig. 1, moeten de letters M' en M worden omgewisseld. 
In Fig. 2, staat R— 260.55; dit moet zijn: R, = 260.55. 
(2) In fig. 4 worden a, b,c end; a,b,c end; a,b,c’ end 
verondersteld de punten te zijn, waar, bij het aanloopen der wielen, 
de radkransen den railkop raken; gemakshalve aannemende dat deze 
raakpunten steeds dezelfde blijven en gelegen zijn in de verticale 
vlakken, gaande door de aslijnen der wielen. In werkelijkheid zijn de 
plaatsen van aanraking afhankelijk van den stand van het voertuig 
jn den boog. 


aan de Administratie: 
BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL, Paveljoensgracht 
No. 19, te 's-Gravenhage. Abonnementen voor Adver- 
tentiën volgens afzonderlijke overeenkomst. 


’s-Gravenhage, 14 Mei. 


GEBR. Bij eene eerste plaatsing van annonces voor Aanbeste- 


dingen is de prijs per regel f0.15; bij eene twecdo en 
meerdere plaatsing van dezelfde annonce / 0.10, 


| Bewijsnummers op verlangen à 70.10 te bekomen. 


a! hè = ) 2 (R — 1435 + p) — p | p. 

Bij kleinen radstand van het voertuig en grooten straal 
van den boog, kan het voorkomen, dat de achteras juist bij 
of reeds voorbij het begin van den boog is, op het oogenblik 
dat het buitenvoorwiel voor het eerst aanloopt. In het eerste 
geval bewegen de wielen van de achteras zich over cirkel- 
bogen, concentrisch met dien van het voorwiel ; geen aanloopen 
van de achterwielen heeft dan plaats gedurende de kromlijnige 
beweging. In het tweede geval zal het buitenachterwiel na 
eenigen tijd tegen het buitenbeen van den boog aanloopen 
en zullen van dat oogenblik af de beide buitenwielen gedu- 
rende de kromlijnige haaks met hunne radkransen tegen 
het buitenbeen blijven aandrukken. Deze twee gevallen 
worden hier slechts terloops aangestipt, omdat zij bij locomo- 
tieven en spoorrijtuigen met grooten radstand, zich bewegende 
door wisselbogen met kleinen straal beschreven, niet kunnen 
voorkomen. 

Nadat alzoo het voertuig den stand a’ b’ c' d' heeft inge- 
nomen, drukt bij de verdere beweging de radkrans van het 
buitenvoorwiel tegen het buitenbeen, de radkrans van het 
binnenachterwiel tegen het binnenbeen van den boog. De 
hoek waaronder het achterwiel het binnenbeen snijdt wordt 
daarbij grooter en grooter en bereikt zijn maximum bij het 
begin der spoorverwijding. Van dat punt af wordt de snijdings- 
hoek kleiner en kleiner en a a zijn minimum in het 
punt a’’, waar de spoorverwijding geheel aanwezig is. Van 
a’ tot f moet het voertuig om het binnenachterwiel, van 


f tot a’’ om het buitenvoorwiel eene wenteling verrichten. 


Zoolang de spoorwijdte niet verandert, zal van het punta!” af 
de stand van het voertuig onveranderd blijven; de voortgaande 
beweging door den boog kan dan beschouwd worden als 
de wenteling van den driehoek a!’ c'/ M om het hoekpunt M. 
Alvorens het voertuig zijn onveranderlijken stand a!” b'! c'/ d’’ 
in den boog inneemt, verandert zijn stand van oogenblik tot 
oogenblik, hetgeen — en hierop komt het bij het volgende 
aan — niet kan geschieden zonder dat er wrijving tusschen 
de wielbanden en het rijvlak der rails ontstaat. 

De aanwezigheid van een middenas verandert niets aan 
bovenstaande beschouwingen, tenzij vóór het intreden in den 
boog het binnenwiel der middenas eerder dan het binnen- 
achterwiel zou aanloopen tegen het binnenbeen van het 
spoor. Hierop zal dus bij elk speciaal geval te letten zijn. 

Denken wij ons thans het vaste buitenbeen van den boog 
vervangen door eene beweegbare gebogen tong en het voertuig 
door eene drieassige locomotief. Het aanloopen van het 
buitenvoorwiel heeft het vaster aandrukken van de tong 
tegen de aanslagspoorstaaf tengevolge. Wanneer daarna ook 
het binnenachterwiel aanloopt, ontstaat de wrijving tusschen 
wielbanden en rijvlak, welke wrijving aanhoudt totdat de 


De Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs stelt zich in geenen deele verantwoordelijk voor de denkbeelden in de onderscheidene bijdragen ontwikkeld of toegelicht. 
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maximum verwijding is bereikt en binnenwaarts is gericht. 
Wanneer het buitenvoorwiel het vaste gedeelte van den 
wisselboog intreedt en daarmede tegelijk de buitenwaartsche 
druk op de tong ophoudt, werken de volgende horizontale 
krachten en weerstanden op de tong: 

a. het contragewicht ; 


b. de wrijvingsweerstand tusschen de tong en de glijd- 


stoeltjes; 

C. de wrijvingsweerstand tusschen de tong en de wielbanden. 

De bij gewone wisselconstructies geringe wrijving aan den 
draaibout kan worden verwaarloosd. 

Wordt nu het moment van c grooter dan de som der 
momenten van a en b, dan zal eene binnenwaartsche afwijking 
van de tongspits ontstaan, die groot genoeg zijnde en lang 
genoeg aanhoudende, aan de radkransen van op de locomotief 
volgende voertuigen gelegenheid zal geven om tusschen de 
tong en de aanslagspoorstaaf te geraken. Het gevolg zal dan 
zijn, dat de locomotief den wisselboog inrijdt, doch de volgende 


voertuigen met de buitenwielen op het rechte spoor en met 
de binnenwielen op het binnenbeen van den boog loopen. 
Ontsporing en aanmerkelijke beschadiging van den weg 


zullen dan gewoonlijk onvermijdelijk zijn. 

Van de horizontale krachten, die zooals wij boven zagen 
op de tong werken, blijft de eerste steeds constant; de beide 
andere hangen af van den asdruk der voertuigen. 

Wij zullen thans nagaan, of de voorwaarde voor afwijking 
van de tong aanwezig kan zijn en nemen daartoe een voor- 
beeld aan de praktijk ontleend. 

In fig. 2 is voorgesteld het schema van eene tongbeweging 
met gebogen tong (F. = 262 M.) van eene der latere constructies 
uit het Vernieuwingsfonds der Staatsspoorwegen. De rechte 
tong is weggelaten. In fig. 3 is voorgesteld het schema van 
de in de laatste jaren op het Zuidernet der Staatsspoorwegen 
dienstdoende snc e E S met tender. 

De werking van het contragewicht op het aangesloten 
houden der tongen is gelijk te stellen aan die van een direct 
op den excentriekstang werkende kracht van 70 KG. 

De waarde p (speling tusschen radkrans en loopkant railkop) 


is hier: 
1.435 — (1.360 + 2 X 0.027) — 0.0105. 


De vooras der machine kan zich 0.0125 M. zijdelings naar 
weerskanten verplaatsen. De radkransen der drijfwielen zijn 
_ 10 mM. minder zwaar dan die der andere wielen. Van de 
speling der potten in de schenen, die voor al de assen nog 
3 a 41/ mM. bedraagt, wordt afgezien. 

Het bovenvlak van de wisseltong is over eene lengte van 
2.292 M. afgeschuind, zoodat de wielen eerst op 2.292 M. 
voorbij de spits op de tong dragen, en deze dus over die 
lengte alleen tot geleiding dient. De overige afmetingen zijn 
uit de figuren af te leiden. 

Om nu bij het intreden der machine in den wissel den 
afstand co van fig. 1 te bepalen, heeft men: co = 


VY 2 262—(0.0105 40.0125 + 0.013); (0.0105 + 0.0125 + 0.013) 


co = 4.343 M. 

Het aanloopen van buitenwiel loopas heeft dus plaats op: 

4.348 M. — 2.633 M. = 1.71 M. voorbij de tongspits. De 
achteras staat dan 3.775 M. vóór de spits. De straal van den 
cirkelboog dien het binnenachterwiel doorloopt is: 

262 M. — (0.013 + 1.485 — 0.0105) M. = 260.5625 M. 
Het punt waar dit wiel tegen het binnenbeen aanloopt ligt 
op een afstand 


3.775 M. — Y (2 X 260.5625 — 0.0105) 0.0105 M. = 1.436 M. 
voor de tongspits. Het binnenwiel van de drijfas loopt niet 
aan, omdat dit zich dan reeds in de spoorverwijding bevindt. 

De machine staat nu met radkrans buitenloopwiel tegen de 
gebogen tong, met radkrans binnenachterwiel tegen de binnen- 
spoorstaaf. Op het oogenblik dat de loopas de wortelbout van 

e tong bereikt, staat de achteras 0.08 M. vóór de sne, 
de drijfas 2.54 M. voorbij de tongspits. Het buitendrijfwiel 
draagt dus reeds op de tong en zal bij de wenteling die de 
machine om het buitenvoorwiel maakt (totdat het binnen- 
achterwiel het punt, waar de grootste verwijding aanwezig is, 
bereikt) trachten de tong naar binnen te doen afwijken, wan- 
neer zulks niet wordt verhinderd door den wrijvingsweerstand 
tusschen de tong in de glijdstoeltjes en door het contrage- 
wicht. Aangezien het punt der grootste verwijding ligt op 
1.674 M. voorbij de spits en het afgeschuind bovenvlak der 


en tong kan overwinnen. O 


tong 2.292 M. lang is, zal het buitenwlel der achteras niet 
kunnen medewerken om de afwijking van de tongspits te 
doen ontstaan. Wij hebben dus alleen te letten op het buiten- 
drijfwiel en zal dit werkelijk de tongspits doen atelier dan 
zal zulks moeten gebeuren gedurende den tijd, dat de ach- 
teras zich verplaatst van 0.05 M. vóór, tot 1.674 M. voorbij 
de spits. 

Voor het evenwicht bij het begin en het einde der ge- 
noemde verplaatsing heeft men : 


70 X 5157 5 ele Cf? — f) X 2895... (1) 
en 70 X 5157 S mA Pf) XT (2) 


waarin f’ voorstelt de wrijvingscoéfficiént van de wielen over 
de tong, f de wrijvingscoéfficient van de tong over de glijd- 
stoeltjes. nm 

Uit (1) volgt f’ — f < 0.018 


„ (2) f! —f Z 0.0444 
Is in het eerst beschouwde punt f' — f > 0.018, in het 
tweede f’ — f > 0.0444, dan zal over de gansche lengte tus- 


schen die punten afwijking plaats hebben. 

Volgens WEISBACH is de wrijvingscoëfficiënt voor gepolijste 
oppervlakken 0.15; voor gesmeerde metalen oppervlakken 
tusschen 0.08 en 0.16 of gemiddeld 0.12 voor rust, en tusschen 
0.06 en 0.11 of gemiddeld 0.085 voor beweging. 

Neemt men voor f’ 0.15, hetgeen zeker niet te gering is en 
voor f de gemiddelde waarde 0.12, dan zal er afwijking ont- 
staan zoodra f’ — f < 0.08. Is de tong in beweging, dan zal, 
voor f de gemiddelde waarde 0.085 aannemende, die beweging 
aanhouden zoolang f’ — f < 0.065. 

Hieruit blijkt dus dat onder zekere omstandigheden, het 
drijfwiel der machine de tong kan doen afwijken en er zal 
nu nog onderzocht dienen te worden, of die afwijking groot 
genoeg kan zijn om den radkrans van een volgend voertuig 
door te laten. De verwijding die het achterwiel doorloopt van 
het oogenblik dat de vooras de tong verlaat, totdat het zelf 
de grootste verwijding bereikt bedraagt 10.4 m.M., de ver- 
plaatsing van het drijfwiel ten gevolge van de wenteling der 
machine om het buitenvoorwiel bedraagt dus: 


pod E 


5485 - 

Over het geheel ondervindt dus de drijfas eene binnen- 
waartsche verplaatsing van 4.8 m.M. Aan het eind dier ver- 
plaatsing staat zij 1.171 M. van den wortelbout, de gaping 
van de tongspits zal dus bedragen : 


435 
Ga X 48 = 223. 

Deze wijdte van 22.3 m.M. is ruimschoots voldoende om de 
radkransen van volgende wielen door te laten. Hierbij dient 
nog in aanmerking genomen te worden, dat wegens de span- 
ning der binnenbufferveeren het op de machine volgende 
voertuig eenigszins naar buiten zal worden gedrukt. 

Is de tong geopend, dan zal zij niet weer aanslaan voordat 
het contragewicht den wrijvingsweerstand, thans niet alleen 
tusschen wielbanden en tong, maar ook tusschen glijdstoeltjes 
het oogenblik dat de vooras 
voor de tongspits staat, drukt het achterwiel der machine 
reeds op de tong (lengte afgeschuind gedeelte 2.292 M., 
afstand achteras machine en vooras tender 2.66 M). Opdat 
de tong op dat oogenblik zou aanslaan, zou de betrekking 
moeten bestaan : 


13875 13875 
70 X 5157 > SP pr + fy) X2497 + SE 


f' + f < 0.02 

hetgeen onmogelijk is. Beschouwt men nog den stand der 
machine in den wissel even vóór dat het achterwiel op de 
tong drukt, en blijkt daar eveneens de som van de momenten 
der wrijvingsweerstanden grooter dan het moment van het 
contragewicht, dan is aangetoond, dat de tong eens afgeweken 
niet kan aanslaan voor het tenderwiel tusschen tongspits en 
aanslagspoorstaaf is geloopen. Neemt men het allerongunstig- 
ste punt, (waar het weerstandsmoment het kleinst is) juist 
2.292 M. voorbij de spits, dan zou voor het aanslaan der 
tong op dat punt de betrekking moeten bestaan : 


70 X 5157 > 7 (pr + A) X 215 


f + f< 019 
hetgeen eveneens onmogelijk is. 


F+) XB 
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Werkelijk hebben op het beschouwde type tongbewegingen 
verschillende malen ontsporingen plaats gehad, waarbij steeds 
de machine den wisselboog, de tender het hoofdspoor volgde. 
De door proeven aangetoonde afwijking der tongspits bedroeg 
van 15 tot 30 mM. Voornamelijk hadden die ontsporingen 
plaats op wissels waarvoor een sterken boog, in gelijken zin 
als de wisselboog gekromd, onmiddellijk aansloot. Uit hetgeen 
omtrent de beweging van voertuigen in bogen hierboven is 
gezegd, valt dit verschijnsel gemakkelijk te verklaren. Immers 
de tender zal zich scheef stellen in den voor den wissel 
liggenden boog, daarin nog geholpen door de spanning der 
binnenbufferveeren: de afwijking van de tong, die blijkens 
het bovenstaande alleen van de onderlinge verhouding der 
coëfficiënten f’ en f afhangt bij eenzelfde type locomotieven, 
zal veel geringer behoeven te zijn om den radkrans door te 
laten, dan wanneer de tender met normale of nagenoeg 
normale speelruimte voor de tongspits staat. Door den stand 
van den tender is het zelfs verklaarbaar, dat eene kleine 
afwijking door den tegen de aanslagspoorstaaf aandrukkenden 
radkrans wordt vergroot, totdat die radkrans voldoende 
ruimte vindt om tusschen tong en aanslagspoorstaaf te 
geraken. 

Dat steeds de vooras des tenders en bijv. nooit de achteras 
der machine zal ontsporen is duidelijk. Bij de spits der 
tongbeweging is er tusschen loopkant tong en radkrans 
achterwiel eene speling van 0.0105 M. X 2 + 0.005 M. = 
0.026 M. Gesteld echter dat de gaping der tong grooter 
dan 26 mM. kan worden, dan zou zij reeds moeten ontstaan 
vóor dat het buitenloopwiel de tong heeft verlaten, dus op 
het oogenblik dat dit wiel den wortelbout voorbij gaat tot 
achtereinde tong. Bij het passeeren van den wortelbout staat 
de achteras 0.05 M. vóór de spits, de radkrane van het 
buitenachterwiel is dan echter al zoover voorbij het loopvlak 
der tongspits geschoven, dat eene eventueele afwijking alleen 
het aanslaan van de tong tegen den radkrans van het wiel 
zou tengevolge hebben. 

Hangt het al of niet afwijken van de gebogen tong af van 
de onderlinge verhouding der coëfficiënten f’ en f, niet 
minder hangt het af van den asdruk en radstand der machine. 
Eene speciale berekening voor de verschillende tvpen van 
locomotieven der S.S. heeft aangetoond, dat daarbij geen 
afwijking is te duchten. In werkelijkheid is eene ontsporing 
van tendervooras, tengevolge van het afwijken der tongspits, 
bij eene andere dan de bovenbedoelde locomotief S.S. niet 
geconstateerd. 

Bij de laatste tongbewegingen van het Vernieuwingsfonds 
der Staatsspoorwegen zijn de gebogen tongen zoodanig gecon- 
strueerd, dat zij over het grootste gedeelte der lengte dienen 
tot geleiding en niet tot dracht der wielen. 

Op eenvoudige wijze kan overigens de afwijking voorkomen 
worden, door tusschen excentriekstang en koppelstang der 
heide tongen eene inrichting te lasschen, die a wisseltong 
automatisch vastzet en losmaakt bij het omwerpen van het 
contragewicht. In fig. 4 is de inrichting geschetst, die op 
enkele wissels te Breda en Bokstel is aangebracht. De reden 
waarom ook de rechte tong wordt gesloten, berust op gronden, 
die met het onderwerp, waarover het bovenstaande handelt, 
niets te maken hebben. 

De doorsnede in fig. 4 is genomen even voorbij de spits 
van eene tongbeweging op langsliggers. Op de twee dicht bi 
elkander liggende hoekijzers H, die dienen tot verbinding der 
beide langsliggers en verder de excentriekplaat dragen, zijn 
2 stalen platen a en a’ met schroefbouten bevestigd. Aan 
een nok b aan den koppelstang is de balans c c’ draaibaar 
bevestigd. Bij d is de balans die tusschen de twee boven- 
genoemde hoekijzers is geplaatst, eveneens draaibaar bevestigd 
aan den trekstang naar het excentriek. In den afgebeelden 
stand wordt de linkertong door den nok c op haar plaats 
gehouden. Werpt men het contragewicht om, dan draait de 
balans om b, de nok c valt naar beneden, de nok c’ slaat 
tegen onderkant van a’. Eerst dan worden de tongen door 
het contragewicht van links naar rechts bewogen, de nok c’ 
schuift langs den onderkant der plaat a’ tot hij om den 
buitenkant der plaat vat op het oogenblik dat de rechtsche 
tong aansluit. Het contragewicht houdt dus niet langer de 
tongen zelve, maar alleen de nokken aangesloten. 

Om nategaan hoe zwaar het contragewicht zou moeten zijn 
om de afwijking tegen te gaan, kan men vergelijking (1) 
gebruiken, waarin voor 70 de onbekende waarde zx, voor f' 


‘mmm KI E REE 


0.15 en voor f zekerheidshalve de minimum coéfficiént 0.08 
is te substitueeren. Zoodoende vindt men: 


z X 5157 = a (0.15 — 0.08) X 2895 


x = 273 KG. 

Daar het contragewicht werkt op den langen arm van een 
hefboom, wiens armen zich verhouden als 2 tot 1, zou het 
contragewicht 136.5 KG. zwaar moeten zijn. De nokken cen c’ 
in fig. 4 zouden bij eene toetelaten afschuivende spanning 
van 450 KG. per cM?. slechts eene doorsnede behoeven van 


==A CM? = 60 mM?. 


Van zelf zal men de nokken zwaarder nemen wegens de 
stooten en de afslijting waaraan zij blootgesteld zijn. 

De vraag kan gedaan worden of er geen afwijking kan 
plaats hebben bij het gebruik van rechte tongen in het 
uitwijkspoor. Ter beantwoording zullen wij ten slotte nog 
vluchtig de beweging van eene machine langs eene rechte 
tong nagaan. Wij nemen daarvoor de locomotief van fig. 3 
en de tongbeweging van den aanleg der S.S., waarvan fig. 5 
het schema vertoont. De machine a b ec d loopt rechtuit 
totdat buitenwiel loopas tegen de tong aanloopt. Het punt a 
moet nu de rechte tong volgen, de punten c en e zullen zich 
bewegen langs lijnen evenwijdig aan die tong. Daar de 
radkransen van de drijfwielen minder zwaar zijn dan die der 
overige wielen, zal eerst het binnenachterwiel aanloopen, eene 
wenteling van de machine om het achterwiel volgt dan, 
totdat het binnendrijfwiel aanloopt. Dit laatste heeft plaats 
op 0.881 M. voor het begin der verwijding. De machine moet 
zich nu wenden om het punt e’, de achteras wordt dus naar 
buiten gedrukt, totdat het binnendrijfwiel het begin der 
verwijding heeft bereikt. Aangezien de hoek dien de binnen 
aanslagspoorstaaf maakt met de oorspronkelijke richting 
grooter is dan a (wegens de naar achteren toenemende ver- 
wijding), zal van nu af de machine zich evenwijdig aan de 
tong kunnen plaatsen, tenzij bij de wenteling om e’ het 
buitenanhtarmicl tegen de buitenspoorstaaf zou aangedrukt 
worden vóórdat de drijfas het begin der verwijding had 
bereikt. Was dit het geval, dan zou òf buitenloopwiel òf 
buitenachterwiel moeten ontsporen. In het onderhavige geval 
zal de radkrans van het achterwiel nagenoeg de buitenspoor- 
staaf bereikt hebben, als de drijfas bij het begin der verwij- 
ding is. De loopas staat dan halverwege de tong, de machine 
rijdt rechtuit zonder dat verder aanloopen der wielen plaats 
heeft: afwijking van de tong kan dus niet plaats hebben, 
daar de wrijvingsweerstanden ontstaan vóór doch niet in den 
wissel. Tevens blijkt hieruit hoeveel geleidelijker de gang 
eener machine is langs eene gebogen dan langs eene rechte 
tong. 


Breda, Januari 1887. H. E. BEUNKE. 


Uit de industrie der bindmaterialen. 


Sedert het vorige jaar ontwikkelt zich in Duitschland een 
nieuwe cement-industrie, waarvan het product voor Portland- 
cement een gevaarlijke concurrent schijnt te worden. Het is de 
zoogenaamde puzzolaan-cement. Het wordt hoofdzakelijk vervaar- 
digd uit ijzerslakken en verschillende hoogovens en  1jzerfabrie- 
ken zoeken hierin een schadeloosstelling voor de winstderving, 
door de lage ijzerprijzen in den laatsten tijd veroorzaakt. De 
eerste groote fabriek, die zich op de vervaardiging van het nieuwe 
materiaal toelegt, is die te Thale a/d Harz; verschillende andere 
werkplaatsen hebben zich na het aanvankelijk succes van het 
Thaler materiaal op de vervaardiging hiervan ingericht. 

De vervaardiging schijnt niet zeer kostbaar te zijn en de 
grondstof is bijna onuitputtelijk: de ijzerwerken in Silezië alleen 
leveren genoeg slakken om evenveel cement te vervaardigen als 
de hoeveelheid Portland-cement door alle Duitsche fabrieken te 
zamen ter markt gebracht. 

Uit den strijd omtrent de al dan niet wenschelijkheid van 
het mengen van gestampte ijzerslakken met Portland-cement 
is, naar het oordeel der meeste bevoegden, dit materiaal niet 
zegevierend te voorschijn getreden. Dat het hier echter een ander 
materiaal betreft en dat bij het roemen der deugdzaamheid van 
het puzzolaan-cement niet in de eerste plaats aan reclame van 
de zijde der vervaardigers te denken valt, bewijst de omstandig- 
heid, dat het door het Departement van openbare werken in 
Pruisen voor verschillende Rijks-bouwwerken is voorgeschreven, 
als: het museum voor natuurlijke geschiedenis te Berlijn, het 
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Observatorium te Charlottenburg, de Universiteit te Marburg, 
het Station te Halle a/d Saale, enz. Op last van het Departe- 
ment zijn aan het proefstation te Charlottenburg verschillende 
monsters onderzocht, alwaar geconstateerd werd, dat geen volume- 
verandering na het maken van den mortel plaats heeft, en dat 
een mengsel van 4 dl. cement en 3 dln. zand na 28 dagen een 
weerstandsvermogen tegen uitrekking heeft van 26.75 tot 
27.75 kg. per cM?. 

Het produkt is goedkooper dan Portland-cement en wordt 
reeds naar verschillende landen uitgevoerd. Ook in Frankrijk (te 
Saint-Dizier) is een fabriek van puzzolaan-cement verrezen. 

Werd het in Nederland reeds gebruikt, en met welk succes? 

Een andere nieuwigheid op het gebied der bindmaterialen 
voor bouwwerken zijn de mortelfabrieken, die in eenige groote, 
zich snel uitbreidende steden voorkornen, o. a. te Dresden, waar 
zij door de firma Epm. Goerz € Co. wordt geëxploiteerd. Deze 
fabriek werkt reeds sedert 1882, doch heeft zich in de laatste 
jaren snel uitgebreid. Zij ligt aan een 5 Hect. grooten zandberg, 
die regelmatig ten behoeve der mortelbereiding wordt vergraven. 
Zij kan dagelijks 600 kubieke meter mortel afleveren en is van 
uitstekende werktuigen tot het mengen der mortels enz. voor- 
zien. Algemeen wint het gevoelen veld, dat deze machinale 
mortel een voortreffelijk fabrikaat is en ver te verkiezen boven 
de op het werk vervaardigde mortels, vooral wegens de zeer 
volkomen menging. 

Behalve de gewoonlijk voor bouwwerken gebruikte kalk mortel 
levert de firma sedert eenigen tijd zoogenaamde Roman-mortel 
af, zijnde een hydraulische mortel in drogen, poederachtigen vorm, 
verkregen door innige menging van gezeefd zand met gebluschte, 
fijngemalen hydraulische kalk. Op grond van de resultaten van 
het onderzoek aan het proefstation te Charlottenburg deelt Dr. 
E. HARTIG omtrent dit materiaal veel goeds mede in den »Civil- 
Ingenieur” 1887, p. 153. K. 


Ongebluschte hydraulische kalk. 


Gisteravond ontving ik van den heer M. Luien te Lekkerkerk 
en te Rotterdam eene circulaire met opgave van verschillende 
te leveren bouwmaterialen. Onder aan deze opgave is aangehaald 
een uittreksel uit »De Ambachtsman” van 5 Maart jl, waarin 
de heer v. D. KLOES, leeraar aan de Polyt. school te Delft, 
enkele mededeelingen over de A. V. in verband met het keuren 
van kalk behandelt. Zij vormen het antwoord op de vraag: 

»Wat mag de reden zijn, dat de Heeren Ingenieurs meestal 
weigeren om daar, waar hydraulische kalk is voorgeschreven, 
deze gebluscht en gezift te laten aanvoeren?” 

De heer v. D. KLOES zegt daarop o. m. het volgende: 


»Volgens de A. V. wordt zij ongebluscht op het werk geleverd, 
aldaar »naar behooren” gebluscht en door eene zeef met tot 2% mM. 
wijde mazen »gezuiverd en gezift,” waarbij de »vreemde deelen of 
kluiten” niet fijn gewreven mogen worden om ze door de mazen te 
voeren. 

„Blijkbaar is dit voorschrift opgesteld door iemand aan een schrijf- 
tafel gezeten »op grooten afstand van het werk”. 

»Laat mij U tot toelichting eens verhalen, wat mij zelf op een werk 
is voorgekomen, waarbij mij als zoovelen anderen, de Rijks A. V. tot 
steun en toeverlaat strekten. De man, die de kalk bluschte, wist, dat, 
als men daarbij te weinig water gebruikt, de blussching onvolkomen 
geschiedt, en gebruikte daarom liever iets te veel, waar hij zoozeer 
geen ongelijk in had, maar daardoor klonterde de kalk aaneen. Zijn 
kameraad, die de gebluschte kalk zifte, hield zich strikt aan het hier- 
voren aangehaalde voorschrift en zoo gebeurde het, dat er geen derde 
deel van de kalk door de zeef heenging. Men was echter zoo wijs het 
»restant” in een hoek van de kalkluods te bewaren, in afwachting van 
nadere orders en, toen bij onderzoek bleek, hoe de vork aan den steel 
zat en dat de kalk weinig of geen steentjes bevatte, werd eenvoudig 
het ziften achterwege gelaten. 

»Onderstel nu echter het omgekeerde geval, dat er namelijk iets te 
weinig water bij het blusschen wordt gebruikt, dan zal de kalk gedeel- 
telijk tot zeer droge poeder, gedeeltelijk tot grootere en kleinere 
ongebluschte steentjes uiteen vallen; van laatstgenoemde gaan die, 
welke kleiner zijn dan 2% mM., d. i. vermoedelijk de meeste, met het 
fijne poeder mede door de zeef. Dit kan natuurlijk niet goed zijn, 
maar met de A. V. in de hand is er niets op aan te merken. In het 
ziften ligt op zich zelf dus niet de minste waarborg. 

» Voorzeker verdiende het verreweg de voorkeur, indien de kalk aan 
de ovens of aan de opslagplaatsen der kooplieden werd gebluscht en 
gezift door ervaren arbeiders en evenals het Portl. Cement in vaten 
of zakken verpakt op de werken kwam. In het buitenland geschiedt 
dit ook werkelijk. 

»Waarom hier niet? Wel mijnheer weet ge dan niet wat er in de 
A. V. staat? Vive le principe, périsse le monde! 

„En hoe keurt men de waterkalk: Volgens de A. V. wordt de kalk 
met water bereid tot een deeg, »niet stijver dan gewone stopverf”? en 


onder water gezet, hehbende eene temperatuur van zoo na mogelijk 
15° C. Wel U, als die temperatuur toevallig voorhanden is en blijft 
en als de opzichter een stijf denkbeeld van stijve stopverf heeft, maar 
wee U, als hij een paar percent te veel water gebruikt en de tempe- 
ratuur U ook niet meeloopt, want »na drie of vier etmalen,’ op een 
enkel etmaaltje komt het er, naar het schijnt, niet aan, moet het 
deeg de proefnaald kunnen dragen, enz. 

»Ik heb juist dezer dagen gelegenheid gehad voor een talrijk 
gezelschap aan te toonen, hoe deze wijze van handelen tot afkeuring 
van de beste Hydraulische Kalk moet leiden, als men met den besten 
wil geen kans ziet om een dag drie vier eene temperatuur te onder- 
houden, die iets gelijkt op 15° C. en ook hoe enkele percenten water 
bij de keuring den doorslag kunnen geven. 

»Een voorschrift vast te stellen voor het watergehalte is ook aan 
eenig bezwaar onderhevig. omdat dit weer afhankelijk is van het 
watergehalte, dat in de gebluschte kalk zelf aanwezig is en dit kan 
bij eigen blussching ook nog al verschillen; vermoedelijk zal het 
watergehalte in den mortel na goede droge blussching, ongeveer 35 °/, 
moeten zijn.” 


Geheel afgescheiden van de circulaire van den heer LUIJTEN 
zij het mij vergund omtrent het aangehaalde uittreksel iets in 
het midden te brengen. Naar het schijnt heeft de heer v. D. 
KLOES met deze regelen een afkeuring van de A. V. op het oog 
gehad, hoewel uit het aangehaalde feit van slecht blusschen 
meer een verkeerde toepassing van de ‘voorschriften dan wel 
een principieele fout van een theoreticus, die nooit op het terrein 
komt, is af te leiden. 

De reden dat Doorniksche waterkalk 3e soort ongebluscht op 
het werk moet worden geleverd is o. a. hierin gelegen dat de 
begrippen over den besten ouderdom van gebluschte waterkalk 
nog zeer uiteenloopen, dat velen den ouderdom van blussching 
willen kennen, en omdat uit de wijze waarop zich de kalk 
onder het blusschen gedraagt, reeds veel omtrent haar kwaliteit 
valt af te leiden. Vooral bij groote leveranties geeft het blusschen 
op het werk geen bezwaar en zal een verstandige aannemer 
wel zorgen dat hij geschikt werkvolk met het blusschen belast. 

Door het altijd iets kleinere gewicht en volume zelfs van onge- 
bluschte waterkalk is daarbij het transport goedkooper en wordt 
den aannemer daardoor gedeeltelijk zijne moeite van blus- 
schen vergoed. 

Ook wat de 2e opmerking over de naaldproef betreft, zij 
opgemerkt dat het mij steeds gebleken is dat deze, indien de 
specie met kennis van zaken bereid en van geen te kleine te 
blusschen hoop genomen is, veel omtrent de deugd van de kalk 
kan aantoonen. Dat een onhandig werkman met een »stijf 
denkbeeld” van stopverf goede kalk door te lang bereiden zelfs 
dood kan maken, zullen velen ondervonden hebben. Een wijze 
van beproeven mag niet afgekeurd worden, omdat de wijze 
waarop ze uitgevoerd wordt meestal niet goed is, vooral als 
geen betere keurwijze wordt aangegeven. Het beproeven van 
materialen is altijd een zeer conscientieus en meestal onaange- 
naam werk, waarbij ervaring nooit kan gemist worden. Daar den 
laatsten tijd op de meeste groote werken behalve van de naaldproef 
ook van het scheikundig onderzoek gebruik gemaakt wordt. 
geloof ik dat het niet behoeft te gebeuren dat goede ongebluscht 
geleverde kalk afgekeurd wordt en zullen velen alzoo terecht de 
levering van ongebluschte Doorniksche waterkalk 3e soort 
verkiezen, althans op groote werken. (Versche Doorniksche 
waterkalk 3e soort bevat minstens 16 0/, kiezelzuur en 60 °/, 
kalk.) Omdat het blusschen bij kleine hoeveelheden moeite kan 
geven zou daarom desnoods bij kleine werkjes waterkalk gebluscht 
kunnen worden aangevoerd, doch dan neme men liever de 
meestal uitstekende schulpkalk, wat daarbij een Nederlandsch 
materiaal is. 

Dat de A. V. op het gebied van huisbouw onvolledig zijn en 
daarbij dik wijls aanleiding tot moeielijkheden hebben gegeven zal 
ik niet ontkennen, voor waterbouwkundige werken, waarvoor 
zij eigenlijk meer bestemd zijn, bevatten zij niet te versmaden 
bepalingen. 

Terneuzen, 5/5 '87. 


INGEZONDEN STUKKEN. 
Vooruitzichten voor jonge Nederlandsche) 


ingenieurs in de Ver. Staten van Amerika. 
Kansas-City, 16 April 1887, 


W. DE MAN. 


Geachte Redacteur ! 


Van verscheidene zijden verneem ik, dat jonge ingenieurs, 
niet tevreden met de toekomst, welke het vaderland hen op- 
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levert, er over denken naar de Vereenigde Staten te gaan, om 
zich daar een plaats als ingenieur te veroveren. Voor hen moge 
het misschien belangwekkend zijn door tusschenkomst van uw 
blad te vernemen, welke de kansen zijn op welslagen en welke 
de vereischten. Hoewel ik zelve nog slechts een betrekkelijk 
korten tijd hier vertoefd heb en een driejarige ondervinding in 
't oog van velen iemand niet in staat stelt een onpartijdig oor- 
deel te vellen, zoo wil ik toch zeggen dat ik in de gelegenheid 
ben geweest in dien tijd het ingenieursleven hier van vele 
zijden te bekijken. Intusschen zou het mij verre van aange- 
naam zijn aan mijne opinie overdreven gewicht gehecht te zien. 

Wanneer er gevraagd wordt, of er werk is voor ingenieurs 
in Amerika, kan deze vraag niet anders dan in bevestigenden 
zin beantwoord worden. Niet slechts is zulks het geval in de 
drukke tijden, wanneer ondernemingszucht zich in allerhande 
onverwachte richtingen openbaart en zelfs nu en dan de symp- 
tomen van koorts aanneemt, doch ook wanneer de tijden slap 
zijn is er aan werk geen gebrek. — De aanleg van spoorwegen 
gaat gestadig voort; duizende mijlen worden aan het reeds zoo 
uitgebreide net jaarlijks toegevoegd. — De groei der ontelbare 
kleine steden maakt de aanleg van talrijke waterleidingen en 
rioolstelsels voortdurend noodzakelijk ; terwijl de groote steden 
aan de bestaande werken van dien aard haast zonder oponthoud 
kostbare uitbreidingen moeten toevoegen, of zooals veelal het 
geval is, genoodzaakt zijn tengevolge van de veranderde toe- 
standen, tot geheel nieuwe stelsels hun toevlucht te nemen. — 
Tramweglijnen, elevated streetcar, electric streetcar en cable car 
lijnen springen haast alom als uit den grond op; en zelfs de 
kleinste steden weten kapitaal bij elkaar te brengen tot het 
tot stand brengen van elektrische verlichting. — In Colorado en 
Californië zijn duizenden vierkante mijlen lands, die twintig 
jaren geleden op de kaarten als »desert” aangewezen waren ; 
doch aangaande welke de ondervinding heeft geleerd dat slechts 
water noodig is om hen de fijnste groenten en vruchten te doen 
opleveren. Dat water is in overvloed in de nabijgelegen bergen 
voorhanden, en het komt mij hoogstwaarschijnlijk voor, dat de 
bouw van irrigatiekanalen, tot nu toe slechts op betrekkelijk 
kleine schaal ondernomen, in de naaste toekomst grootsche 
afmetingen zal aannemen. — Het aanwenden van waterverval tot 
het drijven van fabrieken vereischt den bouw van dammen 
en den aanleg van kanalen, ’t welk aan vele ingenieurs belang- 
wekkend werk verschaft en zal verschaffen. — Bruggenbouw, zoo- 
wel voor gewone wegen als voor spoorwegen, heeft eene klasse 
van ingenieurs in ’t leven geroepen, die dit tot hunne specialiteit 
maken, ’t welk op de snelle ontwikkeling van die afdeeling der 
ingenieurswetenschap zonder twijfel een bizonder gunstigen in- 
vloed heeft uitgeoefend. Een statistiek van het aantal ijzeren 
bruggen, jaarlijks door de »counties’’, steden en particulieren 
gebouwd zou u misschien verbazen; jammer dat dienaangaande 
geen officieele opgaven bestaan, en men slechts gissen kan. — De 
afwatering van moerassen zoowel in ’t Zuiden (vooral in Florida), 
als in ’t Noorden (Illinois, Indiana en Wisconsin) is in de 
laatste jaren ter dege onder handen genomen. Het is bij uitzon- 
dering dat op dergelijke werken bevoegde ingenieurs gebezigd 
worden; doch het publiek begint langzaam aan leering te 
trekken uit de ondervinding, bij de dientengevolge minder ge- 
lukkig geslaagde ondernemingen opgedaan. — Het bedijken van 
landen wordt ook hier, waar toch land in overvloed is, op som- 
mige plaatsen in geenen deele versmaad ; men behoeft slechts 
van Memphis naar New-Orleans te varen om zulks gewaar te 
worden. Ook in Californië kan men daarvan interessante voor- 
beelden aantreften. Toch ligt er nu nog tusschen St. Francisco 
en Sacramento een groote uitgestrektheid land, welke slechts op 
bedijking wacht om tot het vruchtbaarste plekje der aarde ge- 
maakt te worden, eene gelegenheid, welke de praktische Ameri- 
kaan niet lang ongebruikt zal laten voorbijgaan. — De aanleg van 
scheepvaartkanalen neemt hier voor 't oogenblik zulk een 
groote vaart niet, zooals niet te verwonderen is in een land, 
waar snelheid van goederenverkeer van groot belang is en 
althans ten Oosten van Chicago de enorme spoorwegconcurrentie 
lage vrachtprijzen tengevolge heeft. — Wat de verbetering der 
rivieren aangaat, deze is nog in het eerste stadium van ontwik- 
keling. Zij geschiedt onder toezicht van militaire ingenieurs. 
Wel is waar worden daaraan nu en dan een groot aantal civiel- 
ingenieurs toegevoegd, doch hunne betrekking is over 't alge- 
meen geene benijdenswaardige, daar zij steeds aan hunne mili- 
taire vakgenooten ondergeschikt blijven. Hunne positie mist 
bovendien het karakter van permanentie, aangezien het aantal 
van hen, dus te werk gesteld, evenredig is aan de toelage, jaar- 
lijks voor rivierverbetering door de wetgevende macht toege- 


staan, en deze toelage zeer veranderlijk is. Verleden jaar is er 
eene beweging op touw gezet om de Kamers te bewegen een 
onaf hankelijk Departement van Openbare Werken in ’t leven 
te roepen. Het is slechts een quaestie van tijd, wanneer tot die 
maatregel zal worden overgegaan. 

Dat er hier overvloed van werk is, behoeft geen verder betoog, 
en het wordt nu de vraag of Amerika op ’t oogenblik zelve een 
genoegzaam aantal ingenieurs oplevert. Met behulp van protec- 
tionisme (favoritism), `t welk hier haast even veelvuldig als in 
Holland voorkomt, en van hunne betere bekendheid met taal, 
zeden en gewoonten, zou het hun toch gemakkelijk zijn aan de 
meesten der vreemde ingenieurs de loef af te steken. Voor ’t 
oogenblik geloof ik dat de 4 of 5 goede polytechnische scholen 
niet in staat zijn in de behoeften te voorzien, en dit verklaart 
dan ook, dat men vooral in 't Westen zoovele ingenieurs ont- 
moet, zelfs in hoogst verantwoordelijke posities, die den titel 
van ingenieur, zooals die in Holland opgevat wordt, niet ver- 
dienen. Deze toestand verandert evenwel met den dag en het 
aantal der gepromoveerde ingenieurs wordt gestadig grooter. 

Wanneer het aan sommigen uwer lezers hieruit mocht toe- 
schijnen, dat toestanden als deze tot emigratie uitlokken, zoo 
moet ik er toch bijvoegen, dat naar mijn inzien tot slagen zekere 
eigenschappen onmisbaar zijn, welke onder de gediplomeerde 
ingenieurs verre van algemeen zijn. Eergevoel en zelfvertrouwen, 
alsook een gevoel van eigenwaarde zijn hier als elders op hunne 
plaats, doch trots en kieskeurigheid staan dwars in den weg 
van succes. Ook houd ik een behoorlijke dosis optimisme voor 
absoluut noodzakelijk. Wanneer men genoodzaakt is mijlen ver 
te loopen met een zwaren theodoliet over de schouders, zoo 
behoort men slechts te bedenken dat zulks uitstekende gymnas- 
tiek en eene gezonde lichaamsoefening is. Als men naar een 
streek gezonden wordt, waar noch hotels, noch logementen zijn, 
zoo moet men blijde zijn, onderkomen te vinden in een boeren- 
huis en daar de hongerige maag met vet varkensvleesch te 
vullen. Zulks toch is beter dan zijn eigen voedsel te moeten 
bereiden na een harden dag werk, en genoodzaakt te zijn in 
de een of andere verlaten hut de welverdiende nachtrust 
te moeten zoeken, zooals zoo nu en dan kan gebeuren. 

Dat het ook hier veelal voorkomt, dat men geplaatst wordt 
onder mannen, welke noch in karakter noch in helderheid van 
doorzicht of zelfs in ondervinding de meerderen zijn, spreekt 
van zelve. Slechts is het hier, naar ik meen, veelvuldiger het 
geval dan elders. 

Wanneer men onder al deze omstandigheden zich weet te 
schikken en goeden moed weet te houden, wanneer men zich 
de gewoonten, eigenaardigheden en denkwijzen van dit merk- 
waardige volk weet eigen te maken, en een open oog weet te 
houden voor het vele, dat hier beter is dan in Holland, dan 
geloot ik, dat bij minder schitterende vooruitzichten ginds, het 
een niet gewaagde stap is voor jonge ingenieurs, hier hun 
geluk te komen beproeven. 

Hoogachtend, 
Uw dw. dienaar, 
D. C. Henny. 


Naar aanleiding van het „Ingezonden stuk” in No. 19. 


De inlichtingen, die ons naar aanleiding van het »Ingezonden stuk” 
in No. 19 zijn verstrekt, stellen ons in staat ten stelligste tegen te 
spreken, dat door het onlangs gehouden examen van eenige Staats- 
spoorwegopzichters de belangen van de opzichters van het vaste corps 
van den Waterstaat in het minst zouden worden geschaad. Van eene 
eventueele plaatsing op andere wijze dan onder aan de ranglijst is 
geen sprake geweest. 

Voor het bedoelde examen konden slechts drie (1) Staatsspoorweg- 
opzichters 3e kl. in aanmerking komen, wier leeftijd slechts met enkele 
jaren het gewone vastgestelde maximum overschreed. Bizondere voor- 
deelen kon de genomen maatregel hen zeker niet opleveren; bij 
goed afgelegd examen konden zij als opzichters 4e kl. van den Water- 
staat onder aan de ranglijst worden geplaatst; terwijl de kans van 
slagen niet buitengewoon groot was, omdat tijd van voorbereiding ontbrak 
en uit den aard der zaak de candidaten. tijdens hunnen werkkring bij 
de Staatsspoorwegen, weinig gelegenheid hadden gehad veel kennis 
op te duen van enkele speciale vakken. 

De klacht, dat de vooruitzichten van het bestaande corps ambte- 
naren van den Waterstaat door den genomen maatregel zoo hopeloos 
zouden worden, zal na de bovenstaande toelichting wel erkend worden 
ongegrond te zijn geweest. Van eenig verder besloten examen is ook 
geen sprake; de vacatures voor de 2e en 3e klasse zijn (zie de 


(1) Aan het een paar weken geleden gehouden besloten examen 
namen slechts twee Staatsspoorweg-opzichters deel — de derde had 
ondertusschen den Staatsspoorwegdienst verlaten. 
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benoemingen in n°. 19) vervuld, terwijl, naar wij van goederhand ver- 
nemen, in de bestaande vacatures 4e klasse uitsluitend zal voorzien worden 
door het dezer dagen uitgeschreven, in Juni a.s. te houden, examen, 
waarbij de maximum leeftijd is bepaald op 30 jaren. (Zie Binnenland- 
sche berichten in dit nummer.) Rep. 


KLEINE MEDEDEELINGEN. 


Electrische verlichting in de Ver. Staten van Amerika. 


Volgens eene voordracht in den »Elektrotechnischen Verein” te 
Weenen op 20 April jl. gehouden door den ingenieur Ross, onlangs 
van eene reis naar N.-Amerika teruggekeerd, bestaan op ’t oogenblik 
in de Vereenigde Staten van Amerika 426 centraalstations voor 
electrische verlichting. Het aantal booglampen in werking kan geschat 
worden op 80,000, dat der gloeilampen op 300,000. Voornamelijk zijn 
het de vier maatschappijen Edison, Brush, Thomson-Houston en de 
United-States-Electric-lighting Cy. (Weston Cy.), welke de verlichting 
leveren ; de 3 laatstgenoemde hoofdzakelijk de openbare verlichting met 
booglampen, waarbij zij met zeer sterke stroomen van 2500 tot 3000 
volts werken en daarmede 50—60 achter elkander geschakelde boog- 
lampen kunnen voeden. De dynamo's werken met constante stroom- 
sterkte (9.6 ampères) bij de grootst mogelijke variatie in het getal 
lampen. De leidingen zijn grootendeels (cc. 90 °/,) bovenaardsch; 
slechts de Edisonkabels zijn onderaardsch. Groote stoommachines vindt 
men zelden; het meest gebruikte type is eene machine van 150 Pkr. 
met 200—250 omwentelingen. — Zeer eigenaardig is de in talrijke 
steden ingerichte verlichting door torens. Zoo wordt o.a. de stad 
Detroit, groot 52 vierk. KM. met 568 KM. straatlengte en 180,000 
inwoners, door middel van 122 torens van 45 M. hoogte verlicht. 
Iedere toren draagt 4 booglampen van 9.6 amperes. 

Tot zoover de lezing van den ingenieur Ross, medegedeeld in het 
W. d. Oest. I. u. A. V. De heer T. C. MARTIN geeft in het New- 
Yorksche tijdschrift »Electrical World” eene andere schatting. Volgens 
hem zijn er in de Ver. Staten naast een 40tal grootere maatschappijen 
nog 650 a 700 locale maatschappijen, en bovendien een aantal gas- 
maatschappijen, die tevens electrisch licht leveren. Hij schat het aantal 
booglampen cp 140.000, dat der gloeilampen op 550.000, en berekent 
het aanlegkapitaal der inrichtingen voor de voortbrenging van electrisch 
licht op 55.750.000 dollars. 

Neemt men echter ook de talrijke fabrieken in aanmerking, die zich 
bezig houden met de vervaardiging der verschillende toestellen voor 
electrisch licht, van de stoommachines daarvoor, enz. enz. dan moet 
men het kapitaal, dat in de industrie der electrische verlichting in zijn 
geheelen omvang gestoken is, voor de Ver. Staten alléén op minstens 
150.000.000 Dollars stellen. 


ANALYSE VAN BESTEKKEN. 


Veranderen en uitbreiden van den onderbouw en leveren en opstellen 
van een plaatijzeren bovenbouw, met bijkomende werken, voor een 
spoorweg-draaibrug over de Schiedamsche Schie, in twee perceelen. 
(Holl. IJzeren Spoorweg-maatschappij. bestek n°. 393), met één teekening.) 


Het werk bestaat in: 

Perceel I. 

A. Veranderen van den bestaanden bovenbouw, bijbouwen van een 
nieuw landhoofd en een middenpenant en verlengen van de remming- 
werken der bestaande vlotbrug. 

Te leveren en te verwerken: 82 dennen heipalen lang 19 M.; 18 
gecreosoteerd dennen schoeiingspalen lang 9 M.; 7 dennen ankerpalen 
Jang 4.50 M.; 6 vierk. beslagen eikenpalen lang 8 M.; 6 M3. gecreoso- 
teerd dennenhout; 15.2 M3. bezaagd dennenhout; 120 M3. metselwerk 
in klinkers; 24 M3, hardsteen; 4.75 M3, bezaagd eikenhout, 580 KG. 
gesmeed ijzer. 

B. Maken en weder opruimen van eene hulpbaan met hulpbrug. 
Voor de hulpbrug gebruik te maken van den bovenbouw der bestaande 
vlotbrug. Railhoogte ter plaatse van de overbrugging 2.50 M. + AP. 

C. Ophoogen en verbreeden van den spoorweg, wijzigen van de 
spoortnrichtingen op het stationsemplacement (Schiedam) en maken 
van tijdelijke perrons. 

De aannemer levert het noodige zand voor de ophoogingen, enz. 
Vermoedelijk is te verwerken 40,000 M?. (incl. dat voor de hulpbaan 
sub B en 40 °/, verstuiving en inklinking); 11,000 M°. taludbekleeding 
(met zwarten grond), dik 0.30 M.; 14.000 M?. grindbedek king, dik 0.10 M. 

Te leggen 1250 M. spoor en 7 wissels, welke den aannemer desver- 
langd door de maatschappij zullen worden geleverd op den wagon 
nabij het werk ad f8.50 per M. spoor en f900.— per wissel. Verder 
verschillende sporen op te breken of te verschuiven, ophoogen van 
overwegen, afbreken van 6 steenen woningen met magazijn, omhoog- 
brengen en verplaatsen van seinen, enz. 

Tijdelijke perrons van greenenhouten palen en beschieting, lang 250 M. 

Perceel II. 

Maken, leveren, opstellen, beproeven, verven en onderhouden van 
den plaatijzeren bovenbouw. 

Ongelijkarmige draaibrug voor dubbel spoor. Railhoogte 2.50 M. + 
AP. Lengte der brug in de as gemeten 27.32 M. 

Te leveren en te verwerken: 92,000 KG. plaat-. hoek- en T-ijzer; 
2800 KG. geribt plaatijzer; 4800 KG. gesmeed ijzer; 23,800 KG. giet- 
ijzer (waarvan 13,000 KG. aan ballast); 3800 KG. gesmeed staal; 


300 KG. metaal; 100 KG. koper; 17 M*. bezaagd eikenhout; 108 M. 
rails met toebehooren. 

Tijdsbepaling. Perc. 1: De onderbouw op 1 Dec. 1887 voldoende 
gereed om daarop den bovenbouw te kunnen stellen; eerste volledige 
do ea werken 1 Juli 1888, Perc. II: eerste volledige oplevering 
15 Mei 1888. 

Onderhoud, voor beide perceelen, gedurende één jaar. 

Betaling: Perc. I in 7 termijnen, 6 van 15 °% en 4 van 10 °%,. 

Perc. 11 in 4 termijnen van 25 °/,. 

Aanbesteding: 16 Mei 1887. 

Raming: Perc. I £90,000. 
Perc. 11 f 28,000. 


Weerkundige waarnemingen te Utrecht, 8 uur voormiddag. 


| 
Barometer- a Windkracht,, Tempera- : Gevallen 
DATUM. stand iu zn volgens de :tuur.graden regen in 
mM. R- | 10-d. ach. Í Celstus. mM. 


6 Mei 1887. 757.5 O. 1 | + 11 0 
Tos.) E 761.9 Z.Z W. 1 + 9 T 
Boe a 771.6 N.N.W. 1 +u j} 0 
Gee a 771.9 Z.Z.W. 3 +10 , 0 
10 , 769.7 N.N.W. 1 + 14 0 
11 , 766.6 W.N.W. 1 + 10 0 
19 | 763.9 N. 1 + 12 0 


Rivierberichten 
Waterhoogten in Meters + A.P. 8 uur voormiddag. 


edi | Maas- 


Keulen. Ni a1 Ar | 
Ke a Een ben. ete | ro Maier Gree 
7 Mei || 39.38 | 11.68 | 7.67 
8 ,, || 39.52 | 11.98 | 7,86 
9 | || 39.52 | 12.14 o L4 
10, || 39.87 | 12.14 | 7.38 
11, || 39.29 | 12.03 O TAT 
12, | 39.28 | 11.95 6.86 
18 „ | 89.18 | 11.92 | 6.78 


Westervoort Maas 


zelfr. brug. 
p.s 


6.911 — | 7.37/42.20' 


Nul der oude schalen 35.85 13.91 6.22 


Keul. | Lob. | Nijm.| Arnh. 


Gem. laagste standen 37.35; 9.79, 7.45) 7.88) 8.38 8.21|42.37 9.00! 4.90 
Gem. zomerst. (1 Mei | es 
tot 1 Nov.) 1871—80 '38.83'11.43' 8.85] 9.04; — | 9.42142.87: 9.94! 5.82 
Gem. Jaarst. 1851-80 ,38.701| — | 8.93; 8.99; — | 9.46/43.12 10.80; 6.63 
Merk III. (Verbod | | 
van stoomvaart). 43.65 15.70 12.62 12.71 


Men zie verder ,De Ingenieur” 1886, n°. 4. 

Op den Boven-Rijn te Mannheim werd den llen, op de Moezel te 
Trier den 6en en op den Boven-Rijn te Ruhrort den Yen, bij de rijzing 
der laatste dagen van den Rijn en de Moezel, den hoogsten stand 
bereikt. 

De hoogten die op deze waarnemingspunten werden bereikt zijn resp. 
4.52 M., 1.99 M. en 3.11 M. boven de nul der peilschaal, of 107 cM., 
119 cM. en 157 cM. boven de voorafgaande laagste standen op die 
punten resp. op 27, 30 en 29 April waargenomen. 

De hoogte van 4.52 M. te Mannheim is ten opzichte van de hoogst 
bereikte standen in de maand Mei van de voorafgaande jaren 1884, 
1885 en 1886 resp. 27 cM. hooger, 3 cM. lager en 57 cM. hooger. 

Voor de hoogte van 1.99 M. te Trier zijn deze overeenkomstige ver- 
schillen resp. 15 cM. lager, 1 cM. hooger en 69 cM. hooger en voor de 
hoogte van 8.11 M. te Ruhrort resp. 32 cM. 82 cM. en 125 cM. hooger. 

Te Lobith bedroegen de hoogste standen in Mei in de voorafgaande 
drie jaren 11.71, 11.36 en 10.91 M. + A. P. 


BINNENLANDSCHE BERICHTEN, 


De Minister van Waterstaat, Handel en Nijverheid brengt in 
de N. Staats-Ct. van 7 Mei ter kennis van belanghebbenden, 
dat in de tweede helft der maand Juni e.k. een vergelijkend 
onderzoek zal plaats hebben van candidaten, dingende naar een 
getuigschrift van voldoend afgelegd examen voor opzichter van 
%g Rijks waterstaat, volgens het onder dagteekening van 3 De- 
cember 1886 vastgesteld programma, opgenomen in de Staats- 
couranten van 4, 9 en 15 Januari jl. en verkrijgbaar bij Gebroe- 
ders Van Cleef, te s-Gravenhage, tegen 5 cent het exemplaar (*). 

Tot deelneming worden alleen toegelaten zij, die op 1 Januari 
1887 den 21-jarigen leeftijd reeds en den dertigjarigen leeftijd 
nog niet zijn ingetreden. 

Zij, die aan het vergelijkend onderzoek wenschen deel te 


(*) Dit programma is opgenomen in »De Ingenieur” 1887, no. 4. 
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nemen, moeten zich vóór 4 Juni a.s. aanmelden aan het Ministerie 
van Waterstaat, Handel en Nijverheid, met een op zegel geschre- 
ven verzoek, dat tevens moet bevatten nauwkeurige opgave van 
naam, voornaam, woonplaats en betrekking. 

Bij dit adres moeten gevoegd worden: 

1% eene verklaring van het gemeentebestuur der woonplaats, 
dat de candidaat is Nederlander en van een goed zedelijk gedrag ; 

2% eene akte van geboorte. 

Het examen geschiedt schriftelijk en mondeling. 

Allereerst zullen alle candidaten worden onderworpen aan een 
voorloopig examen in de vakken I, II, V, VI, VII, VIII en IX 
van het programma, gedurende één dag; daarbij moeten worden 
medegebracht de teekeningen, bedoeld in de vakken III en IV 
van het programma, verzameld in eene portefeuille. 

Zij, die bij het verzoek tot deelneming aan het vergelijkend 
onderzoek het diploma van voldoend afgelegd eindexamen eener 
hoogere burgerschool met drie-jarigen cursus, of het bewijs van 
toelating tot de vierde klasse eener hoogere burgerschool met 
vijf-jarigen cursus overleggen, worden van het voorloopig examen 
vrijgesteld. 

De candidaten, die aan het voorloopig examen voldoen of 
daarvan vrijgesteld zijn, zullen op een door de examen-commissie 
nader te bepalen tijdstip tot het eindexamen worden opgeroepen; 
de anderen ontvangen bericht, dat zij niet geslaagd zijn. 

Zij, die aan het eindexamen voldoen, ontvangen daarvan een 
re vermeldende den uitslag van het examen in 
elk vak. 


Bij beschikking van den Minister van Staat, Minister van 
Binnenlandsche Zaken van 9 Mei 1887 no. 13331, afdeeling 
Onderwijs, is bepaald : 

dat de commissie, belast met het afnemen der examens B 
volgens art. 60, en C volgens artt. 61—65 der wet op het Middel- 
baar onderwijs, voor het jaar 1887, zitting zal houden te Delft ; 

en zijn benoemd: 

tot lid en voorzitter dier commissie, dr. A. C. Oudemans Jr., 
hoogleeraar, directeur der Polytechnische school ; 

tot leden : 

dr. G. J. Legebeke, dr. C. A. Scheltema, dr. C. M. Schols, J. 
A. Snijders C.Jzn., dr. S. Hoogewerff, P. van der Burg, E. Gugel, 
J. M. Telders, H. A. Ravenek, mr. B. H. Pekelharing, hoog- 
leeraars aan de Polytechnische school; dr. L. C. Levoir, A. Huét, 
J. A. Van der Kloes, A. Le Comte, leeraars aan de Polytech- 
nische school; A. J. H. Beeloo, hoofdingenieur, adviseur voor 
scheepsbouw, te ’s-Gravenhage; L. C. P. W. Visser, hoofdinge- 
nieur der marine, te Amsterdam; A. M. K. W. baron Van 
Ittersum, hoofdingenieur van den waterstaat, te ’s-Hertogenbosch ; 
F. Ph. J. Mahieu, ingenieur voor het stoomwezen der spoorweg- 
diensten, te ’s-Gravenhage; A. C. Broekman, eerstaanwezend- 
ingenieur bij de Staatsspoorwegen, te ’s-Hertogenbosch; J. Leyds, 
eerstaanwezend-ingenieur bij de Staatsspoorwegen, te Amsterdam ; 
J. Cardinaal, leeraar aan de Rijks-hoogere burgerschool te Til- 
burg; F. J. Nieuwenhuis, architect te Utrecht. 


Den 29sten April jl. werd te Amsterdam de gewone vergadering 
gehouden van de Koninklijke Academie van wetenschappen, afd. 
wis- en natuurkunde, onder het voorzitterschap van prof. Buys 
Ballot. Aan het uitvoerig verslag in de N. R. Ct. en aan dat 
in de N. Staats-Ct. is een groot gedeelte van het volgende 
ontleend : 


Namens eene te dezer zake 26 April 1878 benoemde commissie 
bracht de heer Van Diesen verslag uit omtrent een onderzoek naar 
de mate, waarin water onder verschillende drukhoogte door zand- 
massa's van verschillende samenstelling en breedte stroomt. Het onder- 
zoek was ingesteld naar aanleiding van de indertijd door Prof. Harting 
uitgesproken vrees voor mislukking van de droogmaking van het 
Ae vo der Zuiderzee, door het gevaar voor doorkwelling van 

en grond. 

Achtereenvolgens deed de heer Van Diesen mededeeling 1°. van in het 
rapport vervatte beschouwingen over de vraag hoeveel water er door 
zand wordt opgenomen, 20. van proeven in het klein genomen met de 
doorstroomingen van water door zand en 30. van de resultaten 
Nas Fi da in verschillende terreinen, ten aanzien van door- 

welling. 

Bij de doorkwellingen in den Haarlemmermeerpolder is het belan 
der vraag gebleken betreffende de hoeveelheid water, welke door aaa 
kan worden opgenomen, — het gemiddeld bedrag aan water is een 
derde gedeelte van het zandvolume. 

De doorstroomingsproeven in het klein genomen Jeverden zulke uit- 
eenloopende resultaten op, dat de waarde dier proefnemingen als 
twijfelachtig is te beschouwen. De getallen, aangevende de hoeveelheid 
water in M3., welke per etmaal stroomt door een oppervlakte van 1 M°., 
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per weglengte van 1 M. en per drukhoogte van 1 M., variéerden 
van 0.04 tot 23.58. De onzekerheid der uitkomsten vloeit hoofdzakelijk 
daaruit voort dat het zand in de proefnemingsbuizen anders gelegerd is 
dan in de natuur. In de natuur ligt het zand meer op elkander gedrukt, 
terwijl ook de verschillende stoffen die er zich in bevinden het zand 
meer of minder vatbaar maken voor het doorlaten van water. Zoo 
verminderen b.v. oer, humusachtige stoffen, silicaten de doorlaatbaar- 
heid van het zand. Bruin zand laat water minder goed door dan wit 
zand ; het lichtgrijs fijn zeezand, gelijk dit b.v. voorkomt in de zuide- 
lijke kom der Zuiderzee, is zeer ineengeperst. 

Hierna deelde spreker de uitkomsten mede van waarnemingen, ter 
bepaling van den kwel-coëfficient, in verschillende gronden. Daaronder 
wordt eene empirische coéfficient verstaan, aangevende de hoeveelheid 
water in M3., die in een etmaal per strekkenden meter van den dijk 
doorsijpelt voor iederen meter drukhoogte. Ook die uitkomsten loopen 
uiteen. Men verkreeg zeer verschillende waarden; zoo o. a. in het 
kanaal van Sluis naar Brugge 0.18; in een afgesloten water te Vlissin- 
gen 0.32 en 0.46; in den Haarlemmermeerpolder 1.06, 0.78, 0.78 en 
0.78; te 's Bosch 13 en 21; bij onderzoekingen op verschillende punten 
in de Betuwe 2.72, 3.37, 3.44, 2.41 en 2.49. 

Ten slotte behandelde spreker uitvoerig de mogelijkheid van door- 
kwelling bij eene eventueele drooglegging der Zuiderzee volgens het 
plan van het wetsontwerp van 1877 (afsluitdijk Enkhuizen — bezuiden 
den Ketel, gaande ongeveer 2 uur bezuiden Urk) en kwam tot het besluit 
dat de vrees voor doorkwelling de droogmaking van dat deel der Zui- 
derzee niet in den weg behoeft te staan. Het verslag zal in de werken 
der Academie in zijn geheel worden opgenomen. 

Vervolgens werd door den heer Van Bemmelen (namens de 29 Mei 
1886 benoemde commissie bestaande uit de heeren Martin, Van Diesen, 
Van Riemsdijk, Behrends en den spreker) advies uitgebracht omtrent 
de door den Minister van Binnenlandsche Zaken aanhangig gemaakte 
reconstructie der geologische kaart van Nederland. 

De commissie moet de samenstelling eener geheel nieuwe geologische 
kaart met aandrang aanbevelen. Zij begint met voor te stellen om de 
oude kaart — van Staring — terstond te doen herdrukken en in den 
handel te brengen, omdat anders het publiek te lang van eene kaart 
verstoken zou blijven. Deze kaart beantwoordt echter slechts ten deele 
aan hetgeen men tegenwoordig van eene geologische en tevens agro- 
nomische kaart verlangt; zij geeft alleen de oppervlakte, geen profilen. 
De nieuwe kaart zal dus, ook ten behoeve van industrieelen, ingenieurs 
en agronomen, van graphische voorstellingen voorzien moeten zijn, die 
de plaatsen der boringen en de opeenvolging der lagen aangeven, en 
op enkele bladen ook geologische doorsneden. Een en ander naar het 
model der geognostisch-agnonomische kaarten van de omstreken van 
Berlijn. Ook ten aanzien van de afscheiding van diluvium en alluvium 
is de kaart van Staring verouderd en eischt herziening. 

Aan de samenstelling der nieuwe kaart dienen jaren van voorbe- 
reiding vooraf te gaan. Voor de bijeenbrenging, de rangschikking en 
de critische bewerking van het in het veld bijeengegaarde materiaal 
behoort een geschikt gebouw ingericht en daarover een deskundig 
conservator aangesteld te worden. Voor het onderzoek in het veld zijn 
twee veldgeologen en een agronoom noodig. De vraag wie den geheelen 
geologischen dienst zal regelen, kan vooralsnog niet beantwoord wor- 
den. De commissie gelooft niet dat er in Nederland een geleerde te 
vinden is die, de eigenschappen van geoloog en agronoom in zich 
vereenigend, dezen arbeid op zich zou kunnen nemen. De deskundige 
die de hoofdleiding op zich neemt, moet ter zijde gestaan worden door 
meerdere geleerden in commissie. Als leden dier commissie worden de 
heeren Martin, Wichman en Van Kalken aanbevolen. De periode van 
voorbereiding zal niet korter dan 12 jaren duren. De begrooting van 
onkosten per jaar van de voorbereiding is de volgende: bezoldiging 
van een conservator f 1500, kosten van onderzoek in het veld, reis- 
kosten f 4500, boringen f 1200, gebouw f 1000, uitgave van de uitkomsten 
van het onderzoek in den vorm van verhandelingen f 1000, met en 
benevens uitgaven voor boeken en andere benoodigdheden, eene ronde 
som van f 14,000. 

Mocht de regeering onverhoopt afgeschrikt worden door de hooge 
kosten, zoodat van de geheele zaak voorloopig wierd afgezien, dan 
stelt de commissie voor althans een deel van het plan te doen uit- 
voeren; nl. door de inrichting van eene geschikte localiteit voor een 
permanent geologisch bureau. 

In het kort geeft de commissie dus de volgende punten in over- 
weging: 1e. het onveranderd doen herdrukken van de bestaande ge- 
ologische kaart van Staring; 2e. het voorbereiden van de vervaardiging 
eener geognostisch-agronomische kaart, waarvoor minstens 12 jaren 
noodig zijn; 3e. als voorbereiding a. de oprichting van een geolo- 
gisch bureau met conservator, te Leiden; b. de aanstelling van 2 
geologen en 1 agronoom in het veld; c. het in het leven roepen eener 
geologische commissie, waarvan de iding te Leiden is gevestigd ; 
d. eene jaarlijksche uitgave van hoogstens f 14,000, over welke som de 
geologische commissie de beschikking verkrijgt; 4e. het gebruiken van 
de topographische kaart voor de geologische opneming en de inteeke- 
ning der grenslijnen ; 5e. latere beslissing omtrent de schaal, waarop 
de nieuwe kaart behoort te worden uitgegeven; eene grootere schaal 
dan van 41 :50000 wordt verwerpelijk geacht ; oe van een 
blijvend geologisch bureau te Leiden, ook al ziet de Regeering van het 
vervaardigen eener nieuwe geologische kaart af. 

De beslissing omtrent deze zaak is verdaagd tot de volgende ver- 
gadering. 
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GEMENGDE BERICHTEN. 


40 Mei jl. is de nieuwe bovenbouw van de spoorbrug over de Maas 
te Venlo voor het verkeer geopend. 


De Midd. Ct. meldt, dat opnieuw aan den oever van den Nieuw- 
Neuzenpolder eene belangrijke afschuiving is ontstaan ter lengte van 
bijna 190 M., onmiddellijk gelegen en aansluitende ten westen van 
die, welke den 13en Maart jl. plaats vond. 


Burg. en Weths. van Groningen hebben, ter voldoening aan de 
opdracht van den gemeenteraad, den directeur der gemeentewerken 
te Groningen en de directeuren der gemeentereiniging te Arnhem, 
Leeuwarden, Zwolle en Groningen uitgenoodigd, een plan te ontwerpen 
ter invoering van het wisseltonnenstelsel. (N. R. Ct.) 


De heeren C. Bosman, wethouder te Alkmaar en ondernemer van 
den stoomveerdienst Stavoren—Enkhuizen, en mr. A. P. de Lange, 
advocaat, hebben aan de gemeente Alkmaar een subsidie gevraagd van 
hoogstens f 63,400 voor den aanleg van een door hen ontworpen 
locaalspoorweg Alkmaar—Hoorn, geraamd op £317,000. 


Als directeur der op te richten stoomtramwegmaatschappy » Hoes- 
sche Waard” zal optreden de heer Jb. de Jong te Mijnsheerenland, 
als ingenieur de heer J. Schotel te Rotterdam. Het kapitaal zal 
f 300,000.-— bedragen. Het eerst zal worden aangelegd een lijn van 
Niemansdorp over Middelsluis, Oudesluis, Klaaswaal, Stompjesdijk ‘met 
zijtak van Crooswijk naar Oud-Beijerland), Goidschalksoord. Heinen- 
oord, over den Blaakschen dijk, den nieuw aan te leggen toegangsweg 
en de provinciale brug over de Oude Maas, naar het station van den 
Staatsspoorweg te Barendrecht. 


De gemeenteraad van Zaandam stond een crediet toe van f 41500 
voor het onderzoek naar de wenschelijkheid om nà 1890 (afloop 
contract met de particuliere gasfabriek) in de gemeentelijke straat- 
verlichting te voorzien *t zij door eene gemeentelijke gasfabriek, *t zij 
door electriciteit. 


In den gemeenteraad te Deventer werd 25 April jl. door de Commissie 
voor de waterleiding een voorstel ingediend, om eene overeenkomst 
aan te gaan met den ingenieur H. Gruner te Basel voor het ontwerpen 
eener waterleiding. Volgens dat contract nam de heer Gruner op zich 
binnen den tijd van 4 maanden voor f 2500 — een ontwerp in te dienen, 
dat onder meer zal bevatten: »a. Een gemotiveerd onderzoek, met 
bericht omtrent de geschiktste en doelmatigste plaats, waar het water 
zal genomen moeten worden. In verband daarmede de noodige hydro- 
grafische en geologische onderzoekingen te doen van de omgeving der 
stad en in zoodanigen omvang als noodig is om alle verschijnselen, 
welke van invloed kunnen zijn op de waterverzorging, nauwkeurig te 
kunnen beoordeelen; b. een nader gedetailleerd onderzoek van de 

laats, waar het water genomen zal worden, waaruit zal moeten 
blijken de richting der waterstroomingen, de hoeveelheid water, welke 
bij benadering zal kunnen gewonnen worden, de hoedanigheid van het 
water, de temperatuur, de hoogte en de veranderingen in hoogte van 
den waterspiegel en al wat verder tot het opmaken van een definitief 
project noodig is.” 

De civiel-ingenieurs M. E. de Wildt, J. W. C. Tellegen en R. A. van 
Sandick hebben in de »Deventer Ct.” verschillende bezwaren tegen 
deze overeenkomst ontvouwd. Zij wezen er op, dat er genoeg goede 
waterleidingen in Nederland door Nederlanders zijn aangelegd, om de 
hulp van buitenlandsche specialiteiten te kunnen missen. Maar vooral 
deden zij uitkomen, dat het totaal onmogelijk was aan het boven- 
aangehaalde uit de overeenkomst te voldoen in den gestelden korten 
tijd en voor een dergelijke som. De gemeente zou zich dus tevreden 
moeten stellen met een ontwerp, dat niet berust op zulke uitgebreide 
onderzoekingen, als in het contract werden geëischt, of wel de ing. 
Gruner zou niet aan zijne verplichtingen kunnen voldoen. In de zitting 
van 9 Mei jl. is nu het contract zoodanig gewijzigd, dat de ontwerper 
voor het maken van een voorloopig plan bij de indiening daarvan f 3500 
ontvangt en verder f 1500 drie maanden na het in exploitatie brengen 
der waterleiding, mits deze technisch en ook wat de hoedanigheid en 
hoeveelheid van het water betreft, naar het oordeel der gemeente, 
voldoet. 


De besturen der polders »Van der Eigen” en »Empel en Meerwijk”, 
nabij 's-Hertogenbosch, hebben aan den Minister van Waterstaat bij 
adres verzocht, dat in den dijk te Gewande van rijkswege eene 
ontlastsluis worde gebouwd, — nu het Maaswater niet door de sluis 
te Crevecoeur in die polders mag worden ingelaten. 


De Portugeesche Minister van Koloniën te Lissabon deelde 5 April 
jl. per telegram aan het Portugeesche consulaat in de Transvaal mede, 
dat de afdeeling Lorenzo—Marquez volgens verklaring der spoorweg- 
maatschappij tegen November zou voltooid zijn. Stoombooten met 
materieel voor 25 mijlen waren reeds afgezonden. Aldus de »N. R. Ct” 
van 12 Mei. Welke waarde aan de genoemde verklaring te hechten is, 
mag in ‘t midden gelaten worden; de mededeeling getuigt in allen 
gevalle, dat de concessionarissen voor het Portugeesche gedeelte van 
den Transvaalspoorweg niet stil zitten. Van den anderen kant zal 
zeker met belangstelling vernomen worden, dat de ingenieur R. A. I. 


Snethlage den Q5sten April te Pretoria is aangekomen, zoodat men 
weldra nadere, en naar wij hopen gunstige, berichten betreffende het 
verdere gedeelte van den spoorweg zal mogen verwachten. 


Te beginnen met 16 Mei a.s. zal in den Nieuwen Waterweg voor 
Rotterdam, als grondslag voor de getijseinen bij gewoon laagwater, 
worden aangenomen 66 decimeter, zijnde het minste water in de 
100 M. breede vaargeul van 50 M. benoorden tot 50 M. bezuiden de 
lichtenlijnen. 


Het Comité van uitvoering voor de van Mei tot October 1888 te 
s-Gravenhage te houden nationale tentoonstelling van oude en nieuwe 
kunstnijverheid (op initiatief van het Dep. ’s-Gravenhage van de Ned. 
Mij. ter Bevordering van Nijverheid in 't leven geroepen), heeft eene 
circulaire rondgezor.den, waarin het een dringend beroep doet op den 
krachtigen steun van allen, wien de ontwikkeling en bloei der 
Nederlandsche kunstnijverheid ter harte gaat. Daar de baten, die de 
tentoonstelling kan opleveren, onzeker zijn, wenscht het comité een 
waarboryfonds bij elkar te brengen, ten bedrage van minstens 
f 70,000.— in aandeelen elk van f50.—. Daarvan zal vóór 4 Sept. 1887 
2), dus f 20.— per aandeel moeten gestort worden. Eventuele winst 
der onderneming zal in de eerste plaats gebezigd worden tot geheele 
of gedeeltelijke ternggave van het gestorte. Ken verder batig saldo zal 
besternd worden voor het binnen ’s-Gravenhage oprichten van een 
kunstnijverheidsmuseum. 

Zij, die een of meer aandeelen nemen. ontvangen een doorloopend 
bewijs van toegang voor hun persoon met een dame tot de tentoon- 
stelling en alle tijdens haren duur plaats hebbende muziekuitvoeringen 
en andere feestelijkheden. 

Men rekent met de storting van f20.— per aandeel alle onkosten te 
kunnen bestrijden. In alle groote plaatsen van ons land hebben zich 
comités gevormd. Het uitvoerend comité te ’s-Gravenhage bestaat uit 
de HH.: Mr. J. G. Patijn, burgemeester, Eere-voorzitter; J. F. W. 
Conrad, voorzitter van het Departement, Ferelid; Dr. L. Mulder, 
voorzitter; Mr. W. Stortenbeker, onder-voorzitter; A. E. van Kempen 
en Jhr. Mr. W. Th. Gevers Devnoot. penningmeesters; A. W. Storten- 
beker, Jhr. Mr. R. A. Klerck en M. M. Couvée Jr., secretarissen. 


BENOEMINGEN, VERPLAATSINGEN, ENZ. 


Tot opzichter bij de gemeenteposten te Dordrecht is benoemd 
de heer H. J. Brouwer, thans tijdelijk opzichter aldaar, 


Tot opzichter bij de Rijksgebouwen te Groningen is benoemd 
de heer W. A. G. VAN OTTERLOO, tot voor korten tijd opzichter 
bij den bouw van de Provinciale griffie te Assen. 


De Luit.-kolonel H. E. BEEKMAN, commandant van het korps 
genietroepen, is op zijn verzoek op nonactiviteit gesteld. 


Tot hoofdopzichter bij de Genie te Deventer is benoemd de 
heer BercGHuIs te Woudrichem, in de plaats van den heer W. 
F. Karpers, welke gepensioneerd en als militair wachter te 
Heusden geplaatst is. 


OPEN BETREKKINGEN. 


Hoofdleeraar in de bouwkunde aan de Academie van Beel- 
dende kunsten en techn. wetenschappen te Rotterdam. Jaarwedde 
f 3000. Aanvragen vóór 15 Mei aan de comm. v. onderwijs, in 
het gebouw der Academie, Coolvest, Rotterdam, alwaar tevens 
inlichtingen te verkrijgen zijn. (Zie Adv. in no. 19). 


Bouwkundig opzichter of architect. Jaarwedde f 1000. Aan- 
vragen vóór 25 Mei a.s. aan het Coll. v. teg. over de Godshuizen 
en de algem. armen te 's-Hertogenbosch. (Zie Adv. in no. 19). 

Leeraar in natuurkunde, cosmographie, plant- en dierkunde 
aan de Rijks hoogere burgerschool met vijfjarigen cursus te 
Tilburg. Jaarwedde f 2000. Aanvragen vóór of op 25 Mei bij 
den inspecteur van het M. O. Dr. W. B. J. van Eijk te ’s-Gra- 
venhage. 


Leeraar in het teekenen aan de Burgeravondschool te Groningen. 
Jaarwedde f 600. Adressen op zegel aan den Raad dier gemeente. 


Adsistent aan de Rijks-Landbouwschool, bekwaam in het ver- 
richten van scheikundige onderzoekingen. Jaarwedde f 1000. 
Aanmelding in persoon vóór of op 20 Mei e.k. bij den directeur 
der Rijks-Landbouwschool te Wageningen. 


IE Bij dit nummer behoort een BIHBLAD, bevattende 
Lijst van Fabrikanten, Leveranciers enz. enz. 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL. 


Bijblad behoorende tot „DE INGENIEUR” No. 20. 


LIJST van Fabrikanten, Leveranciers enz. 


[Prijs per regel voor niet-geabonneerden op advertentiën 
f 3.— per jaar bij vooruitbetaling. ] 
or AAA 
Ascenseurs. J. HOOS EN ZONEN, Rotterdam. 


Basalt. KLOOS en V. LIMBURGH, Rotterdam. 
Bruggen.Soc. ANON. DESCLESSIN,CH. ARENDT & A. Lecoca,teLuik.(Verpl.met.—) 
Bruinsteen. KLOOS EN V. LIMBURGH, Rotterdam. 


Buizen. VAN DEN HONERT & PUNT, Amsterdam. (Gegoten ijzeren —) 
D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31. tri ard 
M. LUYTEN, Lekkerkerk en Rotterdam, Hertekade 9.)4"8" s 


Delta-metaal. CH. REMY EN BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 72. 
Gas- en Waterleidingen. VAN DEN HONERT & PUNT, Amsterdam. 
Groenharthout. G. ALBERTS LZN. & Co., Middelburg. 

Hardsteen. KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. 


Instrumenten. BECKER & BuppDINGH, Arnhem. (Waterp.-, hoekm.-, weeg-, peils.) 
KERN & Co., te Aarau (Zwitserland). (Geod. en astron.—, passers.) 


Keien. KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterd.(Fauconval-, Quenast, porphier-, basalt-) 
Klinkmachines. TWEDDELL, PLATT € FIELDINGS, London, S. W. (Hydraulische-) 
Kopiéertoestellen. F. J. BELINFANTE, 's-Gravenhage, (Druk- en Autogr.-) 
Pannen. GEBR. V. SILLEVOLDT, Oegstgeest. (Kruis-, model Boulet.) 
Lichtdrukpapier. J. P. BLADERGROEN, Rotterdam, (Fabriek van —) 


Locomotieven (voor spoor- en tramwegen). PECKETT & SONS, Atlas 
engine works, Bristol. 


Oliën. (Machine-, Cylinder- en Wagon-) Consistent Vet, Talk enz. PARKER 
& Co., Fabrikanten, Zwolle. 
Onderzoek van bouwmaterialen. SCHALKWIJK & PENNINK, Rotterdam. 
Patenten. CH. REMY & BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 54 en 72. 
» » Amsterdam, Haarl. houttuinen 10en 25 
Pompen (Worthington Stoom-). FRED. STIELTJES & Co., Amsterdam. 
Portland Cement. DYCKERHOFF & S6HNE, Amöneburg bij Biebrich a/d Rijn. 


KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. (Bonner P. C.) 
D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31. (Boulogner P. C.) 


Spoor (draagbaar). WIJNMALEN EN HAUSMANN, Rotterdam, 
Steendrukwerken, enz. A. J. BOGAERTS, Breda. 

J. LOBATTO Rzn., ’s-Gravenhage, Koningstraat 8. 

G. J. THIEME, Arnhem. (Photohthographie, — Zincographie). 
Steenen. Fr. van DE Loo SR., Bemmel bijNijmegen.(Nageperste-,sier- en profiel-) 


Teeken- en Bureaubehoeften. H. v. AMSTEL, Jansdam 318, Utrecht. 
TH. J. DOBBE & ZOON, Utrecht. 


Telephoonaanleg. Ned. Bell-Teleph.-Maatsch., Warmoesstr. 174a, Amsterdam. 


Tras. M. Luuren, Rotterdam, uit de groeven van de HH. D. Zervas Sohne, Keulen. 


Vloeren. Tu. FERD. Biernorst, Haarlem. (Asphalt-, marmermozaik-, cement-). 


Werktuigen. DE JONGH & Co., Oudewater. (Stoom-, bagger-, grondgraaf-, 
polderbemalings-) 
IJzerconstructiën. pe Joncu & Co., Machinef. »de Hollands. IJssel”, Oudewater 


Zinkwerken. F. W. BRAAT, Kon. Stoomfabriek v. Zink enz. Delft. 


| ADVERTENTIEN, 


| He 
y | Wil 
i | Ni 


i 
a) HEE 


TLL 9000000000000 000000000000 


L'INDUSTRIE CHIMIQUE. 
Algemeene publiciteit op Industrieel gebied. $ 


í 
Verschijnt maandelijks. Wordt gratis in België verzonden $ 
aan alle fabrikanten op chemisch gebied, zooals fabri- 
kanten van Papier, Glas, Kristal, Zeep, Vetsoorten, Suiker, 
dacutchouc, Verf enz. Het blad wordt ook beurtelings aan 
de voornaamste Industrieelen in Engeland, Frankrijk en 
Duitschland aangeboden. 
@ Prijs der Advertentiën f0.25 per regel. 
Advertentiën worden aangenomen door de Administratie van 
; »De Ingenieur”, Paveljvensgracht 19, ’s-Gravenhage. E 
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Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid. 


RIJKS-WATERSTAAT. 
Provincie NOORDHOLLAND. 


AANBESTEDING. 


Op Donderdag 9 Juni 1887, des voormiddags ten 11 ure, zal, onder 
nadere goedkeuring, door den Commissaris des Konings in de 
provincie Noordholland, of, bij zijne afwezigheid, door een der 
leden van de Gedeputeerde Staten en in bijzijn van den Hoofd- 
ingenieur van den Waterstaat in het 9de district, aan het 
gebouw van het Provinciaal Bestuur te Haarlem worden aan- 


besteed: 


Het uitvoeren van eenige onderhoudswerken ten be- 
hoeve van de Keulsche Vaart in Noordholland. 


(Raming: f 2400.) 


Het bestek no. 91 ligt na 26 Mei as. ter lezing aan het gebouw 
van het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, aan de 
lokalen der Provinciale Besturen en is voorts op franco aanvrage, 
tegen betaling der aan den voet daarvan vermelde kosten, te bekomen 
bij de firma Gebroeders VAN CLEEF, boekhandelaar, Spui no. 28a te 
‘s-Gravenhage, en door hare tusschenkomst in de voornaamste ge- 
meenten des Rijks. 

Op 2 Juni 1887 wordt de noodige aanwijzing op de plaats 
gedaan, aanvangende des voormiddags ten 10 uur aan de Diemerbrng ; 
voorts zijn nadere inlichtingen te bekomen bij den Hoofdingenieur 
te Haarlem en bij den Ingenieur ve Brun te Amsterdam. 


S-GRAVENHAGE, 6 Mei 1887. 
Voor den Minister, 


De Secretaris-Generaal, 


(391) DE BOSCH KEMPER. 


G. A. THIEME, Arnhem. 


Boek-, Courant- en Steendrukkerij. 


Photolithographie. — Photozincographie. 
Reproductie van Plans, Kaarten, Bestckteekeniagen, Gravures, enz. enz. 
Volkomen nauwkeurigheid, zuivere afdrukken, snelle levering, billijke prijzen. 
Inlichtingen, prijsopgaven en proeven worden terstond na aanvrage verstrekt. 


Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid. 


RIJKS-WATERSTAAT. 
Beheer der rivieren. 


AANBESTEDING, 


Op Woensdag | Juni 1887, des voormiddags ten 11 ure, zal, 
onder goedkeuring van den Minister van Waterstaat, Handel 
en Nijverheid, aan het gebouw van zijn Departement te ’s-Gra- 
venhage worden aanbesteed: 


Het opruimen van den oostelijken hoek der haven van 
Maassluis, met bijbehoorende werken, een en ander 
voor de verbetering van den Waterweg langs Rot- 
dam naar Zee. 

(Raming f 11.500.) 


Het bestek no. 86 ligt na 18 Mei a.s. ter lezing aan het gebouw 
van het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, aan de lokalen 
der Provinciale Besturen en is voorts op franco aanvrage, tegen 
betaling der aan den voet daarvan vermelde kosten, te bekomen 
bij de firma Gebroeders vAN CLEEF, boekhandelaar, Spui no. 28a te 
‘s-Gravenhage en door hare tusschenkomst in de voornaamste ge- 
meenten des Rijks. 

Op 25 Mei 1887, des middags ten 12 uur, wordt de noodige aan- 
wijzing op de plaats gedaan: voorts zijn nadere inlichtingen te be- 
komen bij den Eerstaanwezend Ingenieur LEEMANS te Rotterdam, Schie, 
Oostzijde no. 30, en bij den Adjunct-Ingenieur Francois te Hoek van 
Holland. 


S-GRAVENHAGE, 7 Mei 1887. 
Voor den Minister, 
De Secretaris-Generaal, 


DE BOSCH KEMPER. 


(392) 


De Portland-Cement-Fabriek van 


DYOKHRHOE FE & SOHNE 
te Amöneburg bij Biebrich a/d Rijn, 
levert haar erkend en uitmuntend fabrikaat, naar den eisch der werk- 
NS zaamheden, langzaam of snel bindend, met garantie voor de 
—=—_ grootste vastheid en deugdelijkheid. 
Gouden Productie-vermogen der fabriek: 400,000 vaten per jaar. 


H. VAN AMSTEL, 
MAGAZIJN VAN 
Teeken- en Bureaubehoeften voor 
Technische Bureaux, 
JANSDAM 816, Utrecht, 
levert best calqueerlinnen in 

` rollen van 22 Meter. 
Düsseldorf breed 0.77 097 1.04 en 1.14 Meter, 


ti 


“ee 


Staats-Medaille. Magazijnhouders in de voornaamste steden. (880. a Toezending. nao En 
Gouden Medaille 
Medaille Breslau 
Offenbach (869. KLOOS i VAN LIMBURGH 
1879. 
a/M ade _ ROTTERDAM. 
ae À Eerste prijs Eigenaars van Basaltgroeven 
ou san SE ee t ga voor ae 4 in RIJNPRUISEN. 
ooo y any ll Agenten van de Maatschappij 
Hoopats abrikaat, van OUBNAST, 
onderscheiding Kassel 1870. van de Hardsteengroeven der 
see Maatschappij St. Georges en 
in den Medaille van de Bonner Portland-cement 
internationalen van ver- Fabriek. 
Wedstrijd dienste | Handelaars in Basalt, Hardsteen, 
Arnhem Weenen Bruinsteen, 
1879, 1873. Fauconval-, porphier- 


en basaltkeien. 


Maatschappij tot Exploitatie 
van Staatsspoorwegen. 


Verkoop van oude 
Materialen. 


Bij bovengenoemde Maatschappij 
bestaat het voornemen om de te 
Zwolle en te Tilburg aanwezige 

Oude Materialen 
bij inschrijving in twaalf perceelen 
te verkoopen. 

De voorwaarden van verkoop 
zijn op franco aanvraag gratis te 
As [oes aan het Centraalbureau 
der Maatschappij, afdeeling Maga- 
zijnen, Moreelselaan te Utrecht en 
bij de Magazijnmeesters te Zwolle 
en te Tilburg. 

De materialen zijn te Zwolle en 
te Tilburg te bezichtigen van af 
den iden Mei tot en met den 
44den Juni a.s., behalve Zon- en 
feestdagen, van des morgens 10 
tot des namiddags 3 uren. 

De op zegel geschreven inschrij- 
vingsbiljetten moeten vóór of op 


NAGEPIERSTE 
Gevel- Sier- en Profielsteenen 


VAN 
Fr. VAN DE LOO Sr. 
Bemmel bij Nijmegen. 
Gouden Medaille ANTWERPEN 1885. 
Eere-Diploma GRONINGEN 1836. 
— Veel verminderde Prijzen. — 


Ingenieur, 


27 Jahre alt, Deutscher mit 4?/, 
Jahre Studium, 5 Jahre Practik in 
Betrieb und Bureau, erfahren im 
allgemeinen Maschinenbau, Ver- 
anschiagen gewerblicher Anlagen, 
electrischer Beleuchtungsanlagen, 
ausgedehnte Erfahrungen in Gas- 
motorenbau, wünscht Stellung in 
Holland; aach würde derselbe bereit 
gein eine Fabrik für Gasmotoren- 
bau einzurichten. 

Gefällige Offerten unter K. C., 
poste restante, Magdeburg. (380) 


SCHALKWIJK & PENNINK, 


Machinefabriek 


„DE HOLLANDSCHE IJSSEL, 
DE JONGH & Co., 


Ingenieurs te Oudewater, vervaardigen: 
Hand- en Stoombaggermolens van af het kleinste tot 
het grootste vermogen, Excavateurs, Elevators, grond- 
zuig- en Perstoestellen, Stoomwerktuigen, Stoom- 
Polderbemalingswerktuigen, Brug- en 
Kap-constructiën, Drijfwerken, Desinfectie-Inrich- 
tingen, grof en fijn smeedwerk en in het algemeen 
alles wat tot het gebied der werktuigkunde en ijzer- 
constructie behoort. 


BECKER & BUDDINGH. — Arnhem. 
Koninklijke Fabriek van 


WV AT ER PA S=, 


HOEKMEET- 


en andere 


INSTRUMENTEN 


a ru adden ROTTERDAM. f voor INGENIEURS, ARCHITECTEN 
ingeleverd aan het Centraa u INGEN V 

der Maatschappij te Utrecht en ONDERZOEKINGEN VAN (375) LANDMETERS, TEEKENAARS 
blijven van kracht tot en met den MORTELMATERIALEN, enz. 


28sten Juni d. a. v. (3815 
De Directeur-Generaal. 


METALEN, VERFWAREN enz. 


Geémailleerd-ijzeren 


PEILSCHALEN, 


WW EENIG VV ERE T U IG EIN. 


STEEN DRUKKERIJ 
Hotels, Gestichten, Fabrieken, Magazijnen, Woonhnizen J. LOBATTO Rzn., 


VOOR S-GRAVENHAGE, Koningstraat 8. 
HAND-, GAS-, STOOMKRACHT en WATERDRUK Bizondere Inrichting voor het Lithagrapheeren en het maken 
VERVAARDIGEN van Autographiën van Bouw- en Werktuigkundige teekeningen, 
alsmede van Topographische Kaarten en Plan-teekeningen van 


J. HOOS & ZONEN. — Rotterdam. | buitengewoon groote afmetingen uit één stuk. 


uts ASGENSEURG LIFTS 


Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid. 


RIJKS-WATERSTAAT. 
Provincie NOORD-HOLLAND. 


AANBESTEDING. 


Op Donderdag 9 Juni 1887, des voormiddags ten 11 ure, zal, 
onder nadere goedkeuring, door den Commissaris des Konings 
in de provincie Noord-Holland, of, bij zijne afwezigheid, door een 
der leden van de Gedeputeerde Staten en in bijzijn van den 
Hoofdingenieur van den Waterstaat in het 9de district, aan het 
gebouw van het Provinciaal Bestuur te Haarlem worden aan- 
besteed: 


Het aanleggen, verlagen en verlengen van hoofden op 
en het afslechten en overwerken van een gedeelte 
duin langs het Noorderstrand van het eiland Vlie- 
land, behoorende tot de zeewerken in Noord- 
Holland. 


(Raming f 29225.) 


Het bestek no. 90 ligt na 26 Mei a.s. ter lezing aan het gebouw 
van het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, aan 
de lokalen der Provinciale Besturen, en is voorts, op franco aanvrage, 
tegen betaling der aan den voet daarvan vermelde kosten, te bekomen 
bi) de firma Gebroeders vaN CLEEF, boekhandelaar, Spui no. 28a te 
‘s-Gravenhage, en door hare tusschenkomst in de voornaamste ge- 
meenten des Rijks. 

Op 2 Juni 1887 wordt de noodige aanwijzing op de plaats ge- 
daan; voorts zijn nadere inlichtingen te bekomen bij den Hooldineenenr 
te Haarlem en bij den Ingenieur KEURENAER te Hoorn. 


S-GRAVENHAGE, 5 Mei 1887. 
(385) 


Voor den Minister, 
De Secretaris-Generaal, 


DE BOSCH KEMPER. 


Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid. 


RIJKS-WATERSTAAT. 
Beheer der rivieren. 


AANBESTEDING. 


Op Woensdag I Juni 1887, des voormiddags ten 11 ure, zal, 
onder goedkeuring van den Minister van Waterstaat, Handel en 
Nijverheid, aan het gebouw van zijn Departement te ’s-Graven- 
hage worden aanbesteed : 


De uitvoering van herstellingen en vernieuwingen 
aan de Rijksrivierwerken op de Boven-, Beneden- 
en Nieuwe Merwede, behoorende tot de werken 
der Merwede en Kiilen, met het onderhoud dier 
werken van 1 Juli 1887 tot en met 30 Juni 1888 
in vier perceelen. 


Raming: Iste perceel f 24700; 2de perceel f 16100; 
3de perceel f 23500; 4de perceel f 26500. 


Het bestek no. 81 ligt na 18 Mei as. ter lezing aan het gebouw 
van het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, aan de lokalen 
der Provinciale Besturen, en is voorts, op franco aanvrage, tegen be- 
taling der aan den voet daarvan vermelde kosten, te bekomen bij de 
firma Gebroeders VAN CLEEF, boekhandelaar, Spui no. 28a te 's-Graven- 
hage, en door hare tusschenkomst in de voornaamste gemeenten 
des Rijks. 

Op 25 Mei 1887 wordt de noodige aanwijzing op de plaats ge- 
daan; voorts zijn nadere inlichtingen te bekomen aan het bureel van 
den Hoofd-Ingenieur voor de rivieren VAN DIESEN te ’s-Gravenhage, 
Lange Houtstraat no. 9, bij den Ingenieur HovGENROOM te Dordrecht, 
alsmede voor het iste en 2de perceel bij den Opzichter VAN DE KREKE 
te Gorinchem, voor het 3de perceel bij den Opzichter Baiimer te 
Werkendam en voor het 4de perceel bij den Opzichter BORREN te 
Dordrecht. 


'S-GRAVENHAGE, 4 Mei 1887. 
Voor den Minister, 


De Secretaris-Generaal, 
DE BOSCH KEMPER. 


(382) 


GROENHARTHOUT 


voor ducdalven, remmingwerken, steigers enz., 


in plaats van bewormnageld eiken. 
Inlichtingen, prijsopgaven en voorraadsnotitiën verkrijgbaar bij 


G. ALBERTS Lzn. & Co, Middelburg, 


Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid. 


RIJKS-WATERSTAAT. 
Hertogdom LIMBURG. 


AANBESTEDING, 


Op Maandag 6 Juni 1887, des voormiddags ten 10!/, ure, zal, 
onder nadere goedkeuring, door den Commissaris des Konings in 
het Hertogdom Limburg, of, bij zijne afwezigheid, door een der 
leden van de Gedeputeerde Staten en in bijzijn van den Hoofd- 
ingenieur van den Waterstaat in het 7de district, aan het 
gebouw van het Provinciaal Bestuur te Maastricht worden 
aanbesteed : 


Het vernieuwen van twee vaste bruggen over het af- 
waterings- of zijkanaal naar de Maas. 


(Raming f 6600.) 


Het bestek no. 84 ligt na 23 Mei a.s. ter lezing aan het ge- 
bouw van het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, aan de 
lokalen der Provinciale Besturen, en is voorts, op franco aanvrage, 
tegen betaling der aan den voet daarvan vermelde kosten, te bekomen 
bij de firma Gebroeders VAN CLEEF, boekhandelaar, Spui no. 28a te 
s-Gravenhage, en door hare tusschenkomst, in de voornaamste gemeen- 
ten des Rijks. 

Op 31 Mei 1887 wordt de noodige aanwijzing op de plaats gedaan ; 
voorts zijn nadere inlichtingen te bekomen bi den Hoofdingenieur in 
het 7e district en bij den Ingenieur BEKAAR, heiden te Maastricht. 


S-GRAVENHAGE, 4 Mei 1887. 
Voor den Minister, 
De Secretaris-Generaal, 


DE BOSCH KEMPER. 


(386) 


Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid. 


RIJKS-WATERSTAAT. 
Beheer der rivieren. 


AANBESTEDING, 


Op Woensdag 1 Juni 1887, des voormiddags ten 14 ure, zal, 
onder goedkeuring van den Minister van Waterstaat, Handel 
en Nijverheid, aan het gebouw van zijn Departement te ’s-Gra- 
venhage worden aanbesteed: 


Het maken van vier dwarskribben onder de gemeen- 
ten Langerak en Schoonhoven, provincie Zuid- 
Holland, aan beide oevers der rivier de Lek, 
tusschen de kilometerraaien 111 en 114. 


(Raming f 11000.) 


Het bestek no. 82 ligt na 18 Mei a.s. ter lezing aan het gebouw van 

het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, aan de lokalen 
der Provinciale Besturen en is voorts o Mando aanvrage, tegen 
betaling der aan den voet daarvan vermelde kosten, te bekomen bij 
de firma Gebroeders VAN CLEEF, boekhandelaar, Spui no. 28a te ’s-Gra- 
venhage en door hare tusschenkomst in de voornaamste gemeenten 
des Rijks. 
Op b5 Mei 1887 wordt de noodige aanwijzing op de plaats gedaan; 
voorts zijn nadere inlichtingen te bekomen aan het bureel van den 
Hoofd-Ingenieur voor de rivieren VAN DIESEN te ’s Gravenhage, Lange 
Houtstraat no. 9, bij den Ingenieur MUSQUETIER te Utrecht en bij 
den Opzichter Lorrr te Schoonhoven. 


S-GRAVENHAGE, 4 Mei 1887. 
Voor den Minister, 


De Secretaris-Generaal, 
DE BOSCH KEMPER. 


(384) 


Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid. 


RIJKS-WATERSTAAT. 
Provincie DRENTHE, 


AANBESTEDING. 


Op Dinsdag 7 Juni 1887, des namiddags ten 2 ure, zal, 
onder nadere goedkeuring, door den Commissaris des Konings in 
de provincie Drenthe, of, bij zijne afwezigheid, door een 
der leden van de Gedeputeerde Staten en in bijzijn van den 
Hoofdingenieur van den Waterstaat in het 3de district, aan het 
gebouw van het Provinciaal Bestuur te Assen worden aan- 
besteed : 


De levering van steenkolen voor de werking der vier 
stoomwerktuigen van het Noord-Willemskanaal, in 
de provincie Drenthe. 


Deze aanbesteding zal geschieden volgens § 9 van het bestek. 

Het bestek no. 87 ligt na 24 Mei a.s. ter lezing aan het gebouw 
van het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, aan de lokalen 
der Provinciale Besturen, en is voorts op franco aanvrage, tegen 
betaling der aan den voet daarvan vermelde kosten, te bekomen bij de 
firma Gebroeders vaN CLEEF, boekhandelaar, Spui no. 28a te ’s-Graven- 
hage, en door hare tusschenkomst in de voornaamste gemeenten des Rijks. 

Op 31 Mei 1887 wordt de noodige aanwijzing op de err gedaan ; 
voorts zijn nadere inlichtingen te bekomen bij den Hoofd-Ingenieur 
te Zwolle en den Ingenieur CASTENDIJK te Assen. 


s-GRAVENHAGE, 6 Mei 1887. 


(388) 


Voor den Minister, 
De Secretaris-Generaal. 
DE BOSCH KEMPER. 


Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid. 


RIJKS-WATERSTAAT. 
Provincie Noord-Brabant. 


AANBESTEDING. 


Op Vrijdag 10 Juni 1887, des voormiddags ten 101/, ure, zal, 
onder nadere goedkeuring, door den Commissaris des Konings 
in de Provincie Noord-Brabant of, bij zijne afwezigheid door een 
der Leden van de Gedeputeerde Staten en in bijzijn van den 
Hoofd-Ingenieur van den Waterstaat in het 6de district, aan 
het gebouw van het Provinciaal Bestuur te s-Hertogenbosch 
worden aanbesteed : 


Het bouwen van eene wachterswoning nabij de 
nieuwe draaibrug over de Zuid-Willemsvaart te 
Helmond. 


(Raming f 4450.) 


Het bestek no. 95 ligt na 27 Mei as. ter lezing aan het ge- 
bouw van het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, aan de 
lokalen van de Provinciale Besturen, en is voorts, op franco aanvrage, 
tegen betaling der aan den voet daarvan: vermelde kosten, te beko- 
men bij de firma Gebroeders vaN CLEEF, boekhandelaar, Spui no. 28a 
te 's-Gravenhage, en door hare tusschenkomst in de voornaamste 
gemeenten des Rijks. 

Op 3 Juni 1887 wordt de noodige aanwijzing op de plaats gedaan; 
voorts zijn nadere inlichtingen te bekomen bij den Hoofd-Ingenieur 
in het 6de district te ‘s-Hertogenbosch, den Arrondissements-Irgenieur 
SCHUURMAN te Vught en bij den Opzichter PomMEE te Aarle-Rixtel. 


s-GRAVENHAGE, 6 Mei 1887. 


Voor den Minister, 
(387) 


De Secretaris-Generaal, 
DE BOSCH KEMPER. 
EE EE 

BURGEMEESTER en WETHOUDERS van ZUTPHEN zijn 
voornemens op Donderdag den 2 Juni 1887, des namiddags 2 uur, 
ten Raadhuize aan te besteden : 


Het wegbreken der watermolens en het overwelven 
en dempen van een gedeelte der Berkel bij de 
Nieuwstad, met het maken van eene stuw en eene 
keersluis. 

Bestek en teekeningen liggen ter visie op het bureau van den 

Gemeente-architect F. H. vAN ETTEGER. 


Aanwijzing Dinsdag 31 Mel des namiddags ten 2 uur. Het 
bestek is ad f 0.50 verkrijgbaar ter Secretarie na 20 Mei. (389) 


NIEUW ADRES. 
A. E. BRAAT, 


Handel in Bouwstoffen, Lood- en 
Zinkwerken enz. enz. 


Eenig vertegenwoordiger voor 
Nederland en Kolonién der 


PORTLANDCEMENT 
van de Maatschappij NIEL on 


INDUSTRIEEL AGENTSCHAP 
Paveljoensgracht 17, ’s-Gravenhage. 


UNIVERSEEL 
KOPIEER-TOESTEL 


is de goedkoopste. degelijkste en duur- 
zaamste Zwartdraktoestel. 
Geen lijmtoestel. — Uit ijzer vervaardigd, 
drukt van metalen platen. 
Garantie voor deugdelijke werking. 


RUPELL, merk JOS80N & Oo. 


Kantoor Rotterdam, Filiaal Amsterdam, 
Nieuwe Haven 34, Fokke Simonsstraat 76, 


P.S. De lading drijfsteen en 
Andern. tras van HERFELDT 
ligt in lossing. 


D. VAN DER POT, 
Nieuwehaven 81, ROTTERDAM. 


Eenig Agent voor Nederland en de Koloniën van BOULOG- 
NER PORTLAND-CEMENT, merk: DEMARLE, LONQUFTY 
& Co., de beste soort, die in Europa vervaardigd wordt. 
Jaarlijksche productie circa 700,000 vaten. Deze kwaliteit 
munt door fijnheid boven alle tot heden toe bekende merken 
uit, achterlatende op eene zeef van 900 mazen per cM? slechts 
1/4—2 pCt, en op die van 5000 mazen per cM? hoogstens 
25 pCt. grof. 

Zij beantwoordt volkomen aan de voorschriften van de bestek- 
ken voor den aanleg van Staatsspoorwegen. Zie verder aan- 
gaande de bindkracht No. 51 Bijblad van dit Blad van 1886; 
iste Jaargang. 

Voorts voorhanden: Engelsche Aardenbuizen, (geen Schotsche) , 
Belgische Gips, Vuurvaste Steen en Vuurklei. (388) 


Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid. 


RIJKS-WATERSTAAT. 
Provincie OVERIJSSEL. 


AANBESTEDING. 


Op Vrijdag 10 Juni 1887, des middags ten 12 ure, zal, 
onder nadere goedkeuring, door den Commissaris des Konings 
in de provincie Overijssel, of, bij zijne afwezigheid, door een der 
leden van de Gedeputeerde Staten en in bijzijn van den Hoofd- 
ingenieur van den Waterstaat in het 4de district, aan het 
gebouw van het Provinciaal Bestuur te Zwolle worden aan- 
besteed: 


De watervrijmaking van een buitendijks gelegen ge- 
deelte van den straatweg van Deventer naar Zwolie, 
nabij tol no. 1, behoorende tot de Rijkswegen in de 
provincie Overijssel. 

(Raming f 4.000.) 


Het bestek no. 92 ligt na 27 Mei as. ter lezing aan het gebouw 
van het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, aan de lokalen 
van de Provinciale Besturen en is voorts op franco aanvrage, tegen 
pa der aan den voet daarvan vermelde kosten, te bekomen bijde 
firma Gebroeders VAN CLEEF, boekhandelaar, Spui no. 28a te 's-Graven- 
hage en door hare tusschenkomst in de voornaamste gemeenten des Rijks. 

Op 3 Juni 1887 wordt de noodige aanwijzing op de plaats 
door den Opzichter HANKE gedaan, te beginnen te 11 ure voormiddag 
by tol no. 1 nabij Deventer; voorts zijn nadere inlichtingen te be- 
ee bij den Hoofd-Ingenieur en den Ingenieur Loke, beiden te 

wolle. 


'"S-GRAVENHAGE, 6 Mei 1887. 


Prospectue en drukproeven 
franco op aanvrage. 


F. J. BELINFANTE. 


Voor den Minister, 

De Secretaris- Generaal, 
(393) DE BOSCH KEMPER. 

gd EE A) 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL. 


DE INGENIEUR. 


Orgaan 


2° Jaargang. 


A A 


DER 


VEREENIGING VAN BURGERLIJKE INGENIEURS. 


1887. —N 21. 


Weekblad gewild aan de techniek en de economie van Openbare Werken en Nijverheid. 


Prijs per Jaargang: 


Franco per post. 
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De Havenwerken van Rotterdam “). 
(Met plaat.) 


oeilijk kan men zich een beter denkbeeld vormen 
van de toename der eischen, die door handel en 
scheepvaart in deze eeuw aan den ingenieur gesteld 
“© worden, dan door een wandeling te maken langs de 
havens van Rotterdam. 

Deze liggen daar voor ons als een geopend boek; elke 
haven vormt een bladzijde uit de geschiedenis der ingenieurs- 
wetenschap op dit gebied. 


Kort na het herstel van Neérlands onaf hankelijkheid genoot 
Rotterdam een bloei, zooals het nog nauwlijks gekend had. 

Als wij nagaan, welke kapitalen er toen in deze stad 
werden omgezet en welk een groot aantal reederijen hier 
hun zetel hadden, dan moet het ons verwondering baren 
dat Rotterdam voor eenigszins diepgaande schepen niet te 
bereiken was. 

De vaartuigen, bestemd naar deze haven, moesten binnen- 
vallen in de zeegaten van Brielle, Hellevoetsluis of Brouwers- 
haven. Langs eerstgenoemde plaats was het vaarwater zóó 
ondiep, dat daar bij H. W. slechts 35 dM. water stond. 
Langs Hellevoetsluis konden bij H. W. schepen binnenvallen 
met een diepgang van hoogstens 57 dM. Dit zeegat was 
echter hoogst gevaarlijk en kon slechts door middel van 
bekwame loodsen bevaren worden. 


(1) De redactie van »de Ingenieur” heeft mij verzocht een »overzicht 
te geven van de werken, welke in ’t belang van den Rotterdamschen 
handel in de laatste jaren zijn gemaakt.” Ik heb gemeend aan dit 
verzoek niet beter te kunnen voldoen, dan door een beknopt overzicht 
te maken van de geschiedenis dier havens, waardoor elk werk in het 
kader van zijn tijd kan beoordeeld worden. 

Voor nadere bizonderheden verwijs ik naar het boekje van den 
adjunet-Directeur der Gemeentewerken, den heer J. H. NEISZEN: »De 
Haven van Rotterdam”. waarin een uitgebreide beschrijving van hare 
inrichting, exploitatie en handelsbeweging gegeven wordt, naast een 
schat van technische détails van de pak werken, welke in den 
laatsten tijd zijn uitgevoerd. Geen klein deel van dit opstel is uit 
deze bron geput. 


~ Verschijnt elken Zaterdag. 
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at had en heeft nog thans meer 
e grootste vaartuigen. 

Om van deze plaatsen Rotterdam te bereiken moest men 
door de Dordtsche Kil en den Noord. Laatstgenoemd vaar- 
water had echter geen grootere diepte dan 37 dM. bij H. W. 

De eenigszins diepgaande schepen moesten dus allen eerst 
te Hellevoetsluis of te Brouwershaven gelicht worden, eer zij 
Rotterdam bereiken konden. 

Het is dan ook geen wonder dat aan de havens in dien 
tijd geen hooge eischen gesteld werden. 

Het geheele havennet bestond toen uit de havens der oude 
stad, die allen toegankelijk waren van uit de Leuvehaven en 
de Oude Haven, welker monden toen nog niet overbrugd 
waren. Geen dezer havens had een grootere diepte dan 35 
dM. — L. W. De schepen werden grootendeels op de rivier 
geladen, totdat zij den diepgang verkregen hadden van 
hoogstens 37 dM. 

De eenige kade die zich langs de Maas uitstrekte was de 
Boompjeskade; ook langs deze konden geen diepgaande 
schepen liggen. Daarom waren op eenigen afstand uit den 
oever palen geslagen, waaraan de schepen gemeerd lagen. 


Het Brouwershavensche 
dan voldoende diepte voor 


Hoe weinig eischen de scheepvaart ook in dien tijd had, 
toch begreep men spoedig dat deze toestand onhoudbaar was. 

Evenals de regeering van Neêrlands eersten koning, wiens 
naam aan zoovele groote openbare werken verbonden is, aan 
Amsterdam het Noord-Hollandsch kanaal schonk, zoo zorgde 
zij er voor, dat Rotterdam een nieuwen waterweg verkreeg 
in het Voornsche kanaal, dat in 1827 werd voltooid. 

Door dit kanaal konden schepen van 70 M. lengte, 14 M. 
breedte en 56 dM. diepgang ten allen tijde Rotterdam 
bereiken. Niettegenstaande de weg naar deze stad dus aan- 
zienlijk verbeterd was, bleven de havenwerken nog zeer 
langen tijd in hun ouden toestand. Toch nam de scheepvaart 
al langer hoe meer toe. 

Allengs begonnen zich de eerste sporen te vertoonen van 
de groote omwenteling, die in den geheelen handel zou plaats 
grijpen ten ee van de aanWwen tine van den stoom. 

Deze vond in Engeland zijne meest uitgebreide toepassing, 
en dit land werd nu langen tijd de fabriek van Europa. 

Door hunne ligging waren de Hollandsche handelasteden 
als aangewezen, om als zetel te dienen voor den handel van 
Engeland met het vasteland en onder dezen nam Rotterdam 
met zijn prachtigen waterweg naar het hartje van Europa 
de eerste plaats in. 

Geen betere beschrijvin 
Rotterdamsche havens in 
te halen van het adres van de 
den 18den September 1846. 

„De rivier- en zeevaart is in groote mate toegenomen. De 
aanwezige aanlegplaatsen voor schepen zijn daardoor geheel 
ontoereikend geworden; en dit is nog te meer het geval 
geweest door den aard der uitbreiding, welke de scheepvaart 
erlangd heeft. 

„Een vloot van Oost-Indië-vaarders is gebouwd geworden, 


kan ik van den toestand der 
len tijd geven, dan een gedeelte aan 
amer van Koophandel van 


De Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs stelt zich in geenen deele verantwoordelijk voor de denkbeelden in de onderscheidene bijdragen ontwikkeld of toegelicht. 


172 


waarvan door de inrichting van onzen Oost-Indischen handel 
steeds een aanmerkelijk gedeelte gedurende eenigen tijd 
werkeloos in de havens ligt en de plaats voor andere schepen 
wegneemt. 

„Een groot aantal zoo binnen- als buitenlandsche stoomboot- 
diensten is ontstaan, en die diensten kunnen van onze havens 
geen gebruik maken, maar vereischen aanlegplaatsen onmid- 
dellijk aan de rivier. En echter is er niets ge aan, om in de 
zoo dringende behoefte aan vermeerdering van aanlegplaatsen 
te voorzien. 

„Aankomende schepen moeten dikwijls een geruimen tijd 
wachten, eer zij eene legplaats kunnen bekomen, of zij zijn 
vapi oi op stroom in lichters te lossen. 

„Telkens worden nieuwe stoombootdiensten opgericht en de 
stoomvaart op de Britsche eilanden is nog slechts in hare 
eerste ontwikkeling. 

„Het tijdstip zal weldra daar zijn, dat men aan meerder 
stoombooten niet alleen geen geschikte, maar geheel geen 
legplaatsen meer zal kunnen aanwijzen.” 

Als gevolg op dezen noodkreet besloot de Raad den 22sten 
Februari 1847 tot den aanleg der kade tusschen de Leuve- 
haven en den Katendrechtschen Veerdam. 

Daar werden kaaimuren op steenstorting gemaakt. De schepen 
konden niet tegen de kade aanliggen, doch moesten er op 
een afstand van ongeveer 10 M. van verwijderd blijven. Door 
middel van lichters of hangstellingen kon men den wal bereiken. 

Wel was deze uitbreiding der kaden nog gering, doch de 
plannen die toen gemaakt werden tot aanleg van nieuwe havens 
waren des te grooter. 

De toenmalige directeur der gemeentewerken, de heer Rose, 
had een havenplan ontworpen, dat zich uitstrekte tot aan 
Delfshaven. 

Een gedeelte van dit project werd uitgevoerd tengevolge 
van het besluit van den gemeenteraad van den 5den Februari 
1852 tot het maken van: 

„een kaai en berghaven vóór het tweede of groote Nieuwe 
werk, waartoe de oeverlanden aldaar gelegen, zouden moeten 
worden uitgegraven en waar de aanleg op zoodanige wijze 
zou worden gemaakt, dat bij verdere behoefte aan woon- en 
pakhuizen, die, evenzeer als op het eerste of kleine Nieuwe 
werk zouden kunnen worden gebouwd.” 

Deze kade en haven kregen den naam van Westerkade, 
Veerhaven en Westerhaven. 

Weinige kaden, welke uit dien tijd dagteekenen, hebben 
als de Westerkade een breedte van 30 M. 

De kaaimuren werden evenals die der Willemskade op 
steenstorting aangelegd. De haven verkreeg een diepte van 
40 dM. = L. W. 

De aanleg dezer werken is de laatste stap, die gedaan is 
op het gebied van havenaanleg voor zeeschepen, zonder dat 
er sprake was van spoorwegverbinding. 

Er is waarschijnlijk geen belangrijke havenstad op het 
vasteland langer van een aansluiting aan het Europeesche 
spoorwegnet verstoken geweest dan Rotterdam. 

Lang had het zelfs geduurd eer de handel het belang van 
zulk een spoorweg inzag. Toen Koning Willem I in 1836 een 
commissie had ingesteld om advies uit te brengen over den 
aanleg van spoorwegen hier te lande, verklaarde de officieele 
vertegenwoordiger van den Rotterdamschen handel in deze 
commissie, dat aansluiting van deze stad aan de lijn Amster- 
dam—Keulen tot welks aanleg zij adviseerde, geheel over- 
bodig was. 

Het is van algemeene bekendheid, dat Nederland het krach- 
tig en onbaatzuchtig initiatief van zijn koning niet gevolgd 
heeft en dat het nog vele jaren geduurd heeft, eer de voor- 
gestelde lijn Amsterdam — Keulen tot stand kwam. 

De Maatschappij, die dezen spoorweg aanlegde, zag wel het 
belang in van een aansluiting met Rotterdam, welke echter 
eerst in 1855 voor het verkeer geopend werd. 

Door de voltooiing van deze lijn werd een kade verkregen 
zooals tot dat tijdstip in ons land nog niet was gemaakt. 

De Ned. Rijnspoorweg-Maatschappij had toch van den Staat 
en de stad de beschikking weten te verkrijgen over de buiten- 
gronden langs de Oude-Plantage en het Boerengat en had 
daar een goederenstation gemaakt, dat een steigerwerk heeft, 
waarlangs de meest diepgaande schepen kunnen liggen, zoodat 
reeds in 1857 gelegenheid bestond, om door middel van 
kranen, de goederen uit de sehepen direct in de spoorweg- 
waggons te laden. Met het tot standkomen van dit station 
staat de aanleg der Oosterkade in nauw verband. 


Vroeger grensden de huizen van het Haringvliet aan de 
achterzijde aan het water. Door den aanleg dezer kade werd 
niet alleen een goede weg van de stad naar het station ver- 


| kregen, doch werd bovendien ook in een groote behoefte voor- 


zien, doordat zij bestemd werd voor aanlegplaats der binnen- 
landsche stoombooten, wier aantal in die jaren sterk was 
toegenomen. 

Ongeveer tegelijkertijd ging men over tot de verbreeding 
der Boompjeskade, die van 15 M. tot op 27 M. werd gebracht. 

Bij dit werk, dat tusschen de jaren 1852—1857 werd uit- 
gevoerd, had men met zeer groote bezwaren te kampen. Ook 
hier werd een kaaimuur op steenstorting gebouwd. Toen een 
gedeelte van dezen muur inviel, werd hij over een lengte 
van 300 M. herbouwd op een geheide fundeering. 

Bij dezen laatsten muur moesten evenals bij de andere 
kaden, schepen van 50 dM. diepgang, ongeveer 10 M. van 
den oever af blijven liggen. 


Zoo was de toestand van Rotterdam tot op den tijd, dat 
men in ons land meer dan ooit begreep, dat, wilde men niet 
door de havens van Noord-Duitschland of Antwerpen over- 
schaduwd worden, men èn de toegangen onzer havens moest 
verbeteren èn betere spoorwegaansluitingen moest maken. 

Den isten April 1859 was de eerste spadesteek gedaan 
voor het kaia van Suez en het was niet twijfelachtig, of 
het tot stand komen dezer onderneming zou den grootsten 
invloed op den wereldhandel uitoefenen. Meer dan ooit stond 
nu snel vervoer op den voorgrond. 

Waar vroeger een reis naar Indië met een zeilschip drie 
en een halve maand duurde, daar kon nu Insulinde per 
stoomschip in 85 dagen bereikt worden. Het sprak thans 
van zelve, dat er geen 14 dagen meer mochten verloren gaan, 
eer een schip van groot charter, na gelicht te zijn, van 
Brouwershaven naar Rotterdam kon komen. 

Meer en meer werd ook in Nederland de overtuiging 
gevestigd, dat de land- en waterwegen in elkander moeten 
grijpen en dat de stoomschepen met ongebroken lading tot 
in de havens moeten kunnen komen, om daar dadelijk in 
spoorwegwaggons gelost te worden. 

Hoe ons land op dat gebied toen ten achter was, blijkt 
ten duidelijkste uit de volgende zinsneden uit de Memorie 
van toelichting, welke in 1857 bij een regeeringsvoorstel tot 
epoorwegaanleg gevoegd was: 

„Het geheele vasteland van Europa is door een net van 
spoorwegen overdekt. Alle belangrijke zeehavens reiken met 
ijzeren armen tot de verst verwijderde streken. 

„Koningsbergen, Dantzig, Stettin, Rostock, Lübeck en Kiel 
zijn over geheel Duitschland langs spoorwegen toegankelijk. 

„Hamburg, Bremen, Embden en Leer vinden in hunne 
spoorwegen een gemakkelijk en snel vervoer naar vele 
Duitsche plaatsen, die vroeger door onze havens werden 
gevoed. 

„Antwerpen, Ostende en Gent hebben een korten weg 
naar den Rijn tot Keulen en tot Dusseldorf verkregen. 

„Duinkerken, Calais, Boulogne, Dieppe en bovenal Havre 
zijn zoo vele Fransche havens. die door hare spoorwegver- 
bindingen onze mededingsters zijn geworden; door den thans 
voltooiden spoorweg van Parijs naar Straatsburg is Havre 
een Duitsche en vooral een Zwitsersche haven te noemen. 

„Het springt dus in het oog, dat onze rivieren en kanalen 
niet meer aan de behoefte van den tijd voldoen; dat de 
spoorwegen als geduchte concurrenten van de scheepvaart, 
elders meer en meer in het leven worden geroepen en in 
sommige opzichten zelfs boven de rivieren en kanalen te 
stellen zijn, en dat door dezen staat van zaken aan Nederland 
gedeeltelijk wordt ontnomen de voorrang, dien de Rijnvaart 
het vroeger gaf. 

„De Regeering is daarom van oordeel, dat voor een goed 
en behoorlijk aaneengeschakeld net van spoorwegen de ver- 
binding van de onderscheiden deelen van het Rijk en van 
onze voornaamste koopsteden en havens met het buitenland 
noodzakelijk, ja dringend noodzakelijk is.” 

Eerst 21 jaar later werd het goederenstation voor den 
Staatsspoorweg te Rotterdam geopend! 

Niet minder overtuigd dan van het nut der spoorwegen, 
was de regeering van de noodzakelijkheid om aan de handels- 
steden nieuwe waterwegen te geven. 

Het kanaal van Voorne was geheel onvoldoende geworden. 
De meeste schepen vielen dus te Brouwershaven binnen, 
werden daar gelicht en voeren dan verder over zee naar 
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Hellevoetsluis, wanneer zij ten minste niet te breed of te 
lang voor de sluizen waren. Anders moesten zij bijna geheel 
ledig door het Hellegat, de Kil en den Noord hun weg kiezen. 

Den 24sten Januari 1863 kwam er dan ook een wet tot 
stand, die aan Amsterdam en Rotterdam nieuwe waterwegen 
zou verschaffen. 

De Raad van Waterstaat, die het plan der doorgraving 
van den Hoek van Holland had voorbereid, „meende de 
verzekering te kunnen geven, dat een diepte van 7 el onder 
gewoon hoogwater te verkrijgen en te behouden (zoude zijn)”, 
en dat de daarvoor noodzakelijke werken ongeveer in 5 jaar 
zouden moeten worden uitgevoerd. 

Eerst 21 jaar later had men op den Nieuwen waterweg 
een diepte van 67 dM. — H.W.!! 


Door het tot stand komen der wetten, die Rotterdam 
nieuwe wegen te water en te land zouden verschaffen, werd 
de ondernemingsgeest hier wakker en begreep men dat de 
havens thans ook in overeenstemming met den te verwachten 
nieuwen toestand moesten gebracht worden. 

Bij alle plannen tot uitbreiding der havenwerken werd het 
oog geslagen op de overzijde der rivier als de meest geschikte 
plaats om de nieuwe handelsinrichtingen te doen verrijzen. 

Dit was om verschillende redenen. 

In de eerste plaats meende men, dat het wenschelijk was, 
dat de stad zoo weinig mogelijk een gerekten vorm aannam, 
waardoor groote afstanden zouden vermeden worden; in de 
tweede plaats had de gemeente op Feijenoord uitgebreide 
bezittingen (1), zoodat zij voor een havenaanleg niet alleen 
niets behoefde te onteigenen, maar bovendien daardoor hare 
terreinen productief maakte. 

Een der eerste plannen voor deze uitbreiding was in 1844 
door den bekenden Ingenieur J. A. BENERINCK (2) gemaakt. 
Deze heeft een zeer gedetailleerd project voor een hangbrug 
over de rivier vervaardigd, die op dezelfde plaats als de 
tegenwoordige was voorgesteld. 

Voor den eigenlijken havenaanleg op Feijenoord gaf deze 
ingenieur twee plannen. 

Het eene bevatte een haven op de plaats der Koningshaven 
bestemd voor de eigenlijke doorvaart, ter verbinding van de 
twee door de brug aftescheiden riviervakken. 

Het andere bestond uit een groot met sluizen afgesloten 
handelsdok, op de zelfde wijze ontworpen als de Antwerpsche 
dokken, ter diepte van 6 M. en ter breedte van 125 M. 

Van spoorwegverbinding was echter bij deze projecten nog 
geen sprake. 

Dit was evenmin het geval bij de plannen, welke ongeveer 15 
jaar later door den heer Rose zijn gemaakt voor de uitbrei- 
ding op Feijenoord, niettegenstaande de wet, welke Rotterdam 
een nieuwen spoorweg met het Zuiden verzekerde, toen reeds 
in behandeling was. 

Den 12n November 1863 besloot de Gemeenteraad, dat het 
noodzakelijk was, „dat de gemeente Rotterdam op het eiland 
Feijenoord en daarbij gelegene gronden worde uitgebreid, en 
de noodige stappen zullen worden gedaan, om in de eerste 
plaats te verkrijgen, dat de gemelde gronden, die onder andere 
gemeenten zijn gelegen, met de gemeente Rotterdam worden 
vereenigd.” 


Het plan, dat toen door den heer Rose is gemaakt en dat 
langen tijd door de gemeente is voorgestaan, bevatte evenals 
het zooeven beschreven project een brug over de Maas op de 
plaats der tegenwoordige. 

De verbinding tusschen de afgesnedene deelen der rivier 
zou hersteld worden door eene haven op de plaats der tegen- 
woordige Spoorweghaven, ter breedte van 100 M., waarover 
een schutbrug zou geplaatst worden. 

Loodrecht op deze haven waren twee bassins ontworpen, 


(1) Reeds sedert de vorige eeuw was Rotterdam eigenaresse van 
het geheele eiland Feijenoord. De gemeente bezat bovendien 65 der 80 
= aandeelen in de Grondheerlijkheid Charlois, die zich over al de buiten- 
dijks gelegen gronden van Katendrecht tot Pernis uitstrekt. 

Sedert December 1883 heeft de gemeente ook de ontbrekende 
aandeelen in die Grondheerlijkheid aangekocht. 

(2) Dit plan is gemaakt als antwoord op een prijsvraag van het 
Bataafsch genootschap van proefondervindelijke Wijsbegeerte. Het is te 
vinden in de werken van het Genootschap. 

(3) Deze brug had slechts een breedte van nauwlijks 7 M. De tegen- 
woordige, die in 1878 voor het publiek is opengesteld, heeft een breedte 
van 14 M. Eigenlijk is de brug voor het toenemend verkeer nog te smal. 


die weder uitliepen op een 4e haven, die ongeveer evenwijdig 
liep aan de eerste. 

Merk waardic is het even stil te staan bij de eischen, die 
men in 1863 aan deze havens stelde en die geformuleerd zijn 
in het advies van een commissie uit reeders en gezagvoerders. 

Deze achtte het noodzakelijk dat de breedte van de eerst- 
genoemde haven op 150 M. werd gebracht. 

„Men moet toch voorstellen”, zoo luidde het advies, „dat, 
indien de uitbreiding der stad op Feijenoord het doel bereikt, 
de rechteroever van die haven bezet zal zijn met minstens één 
laag van groote zeeschepen, die eenige ellen van de kade moet 
verwijderd blijven om genoegzame diepte te vinden; langs de 
zijde die naar het kanaal gekeerd is, hebben zij Beenie a 
om te lossen of te laden, terwij] aan den linkeroever van het 
kanaal eenige ellen breedte moet vrij blijven voor de schepen, 
die zullen worden gejaagd. 

De diepte in dit kanaal wenscht de commissie op 6 M. en 
in de bruggen op 5.50 M. 

Wie denkt thans, 20 jaar later, nog dat het mogelijk zoude 
zijn om langs de Koningshaven een jaagpad te hebben? 


Aan al deze plannen werd de bodem ingeslagen door de 
projecten der Regeering voor den spoorweg naar het Zuiden. 

Het is niet met instemming van Rotterdam geweest, dat 
de tegenwoordige richting is vastgesteld. 

Eerst na veelvuldige onderhandelingen, en nadat men voor 
de keuze was gesteld: geen spoorweg of een naar het Regee- 
rings-ontwerp, heeft de gemeente met deze plannen genoegen 
genomen. 

Dit plan is een combinatie van de projecten van BEIJERINCK 
en van Rose. 

De Koningshaven is gemaakt ter breedte van 150 M. met 
een diepte in het midden van 6 M. — L. W. en aan de 
kanten van: 4.70 M. l 

De gemeente Rotterdam, die de verplichting op zich had 
genomen kaaimuren langs deze haven te maken, bepaalde er 
zich toe muren te maken van de oude constructie, waarbij 
de schepen op een afstand van minstens 7 M. van den oever 
moeten blijven liggen (1). 

Loodrecht op deze haven werd de Spoorweghaven gemaakt, 
ter diepte van 4.70 M. + L. W., en ter breedte van 115 M. 

De Staat maakte aan de westzijde dezer haven een kaai- 
muur, bijna even diep gefundeerd als de bodem der haven. 
Groote loodsen werden gebouwd om de goederen te bergen 
en door middel van een dertig-tons handkraan en 8 verplaats- 
bare stoomkranen konden deze dadelijk van uit de schepen 
in de waggons gelost worden. 

Het was oorspronkelijk het plan, deze haven slechts aan 
eene zijde van een kaaimuur te voorzien. 


Intusschen had men in Rotterdam begrepen, dat bij groote 
verwachtingen die men op de toekomst der stad bouwde, er 
meer noodig was, dan de havens die de Staat aanlegde. 

Een groote maatschappij had zich gevormd, welke zich ten 
doel stelde al de handelsinrichtingen te doen verrijzen, welke 
deze stad tot een haven van den eersten rang moesten maken. 

Aan deze maatschappij, de Rotterdamsche handelsvereeni- 
ging, gaf de gemeente het geheele terrein tusschen den 
spoorwegdijk en de Spoorweghaven in erfpacht voor 99 jaren. 

Tusschen de jaren 1874 en 1878 is daar een haven (Bin- 
nenhaven) gegraven ter breedte van 80 M. en ter diepte 
van 5.50 M. — L.W. — Een zijtak van dit bassin is de 
Entrepothaven ter breedte van 60 M. p 

Langs beide havens zijn kaaimuren, gefundeerd gelijk met 
den bodem der haven, zoodat de schepen tegen den kant 
gemeerd kunnen liggen. 

De Handelsvereeniging heeft van den Staat vergunning 
verkregen langs de Oostzijde der Spoorweghaven kaaimuren 
te bouwen, van ongeveer dezelfde constructie als die langs 
de Binnenhaven (2). a 

Het geheele aan die vereeniging afgestane terrein is door 
een muur omsloten. 

Hetgeen binnen deze omsluiting het eerst onze aandacht 


(1) Alleen langs de aanlegplaats der Nederlandsch-Amerikaansche 
stoombooten en langs het gedeelte kade tusschen de Binnenhaven en 
de spoorweghaven zijn kaaimuren gemaakt, waartegen diepgaande 


schepen gemeerd kunnen liggen. l 
(2) In de kosten van den bouw dezer kaaimuren werd een gedeelte 


door de gemeente gedragen. 
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trekt is het indrukwekkende Entrepotgebouw, dat langs de 
bovengenoemde Entrepothaven is gebouwd. 

Dit gebouw heeft een lengte van 200 M. en een breedte 
van 37 M. Het bevat 5 afdeelingen, welke door geheel 
brandvrije muren van elkander gescheiden zijn. 

Voorzien van uitstekend ingerichte kelders en doorsneden 
door 6 spoorlijnen, die het gebouw in verschillende richtingen 
doorkruisen, is dit Entrepotpakhuis een model van constructie. 

De drie verdiepingen worden allen door hydraulische 
werktuigen bediend. Het pompstation voor deze inrichtingen, 
geplaatst buiten het eigenlijke terrein van het vrije Entre- 
pot (1), levert, behalve voor de werktuigen van het Entrepot- 
pakhuis, voldoende beweegkracht op voor 1 vaste kraan, 
verschillende verplaatsbare kranen, eenige lieren en een 
kolentip (waarover later). 

Langs de Westzijde der Binnenhaven werden voorloopig 
een loodsen gemaakt; in de kaaimuren werden echter 
elders uitgespaard, die ook bestemd waren voor de berging 

van goederen (2). 

Wordt ten Oosten der Binnenhaven al de heweegkracht, 
noodig tot het lossen en laden, door de hydraulische inrichting 
geleverd, op het terrein tusschen de Binnen- en Spoorweg- 
havens geschiedt de manipulatie der goederen door middel 
van stoom. 

Langs de Westzijde der Spoorweghaven is een lange rij 
loodsen gemaakt met marquises en verhoogde perrons, ieder 
breed 18.25 M. en lang van 80 tot 200 M. 

Deze loodsen zijn aan alle zijden gesloten; in de lange 
zijden bevinden zich deels gegolfd ijzeren, deels houten schuif- 
deuren, die gelegenheid geven om de achterzijde der loods 
over de helft en de voorzijde over ongeveer ?/¿ der lengte te 
openen. : 

Over het geheele terrein der Handelsinrichtingen werd een 
uitgebreid spoorwegnet gemaakt, dat gelegenheid geeft om de 
goederen, of uit de schepen, òf uit de pakhuizen in de wag- 
gons te laden. 

Deze geheele inrichting was nog niet voltooid en talrijk 
waren de plannen van uitbreiding, toen erin het jaar 1879 een 
handelscrisis losbarstte, die niet het minst voor de Rotter- 
damsche Handelsvereeniging de treurigste gevolgen had. Deze 
kwam in groote financieele moeielijkheden en zelfs het noodige 
geld voor het behoorlijk in exploitatie brengen der inrichtingen 
ontbrak haar. Langen tijd bleven de prachtige werken, die 
ongeveer 13 millioen gulden gekost hadden, ongebruikt liggen. 


Vóór wij de geschiedenis dezer inrichtingen verder nagaan, 
moeten wij eerst een blik achterwaarts slaan om met een 
enkel woord van de werken te gewagen, die in verband met 
de uitbreiding op Feijenoord door het gemeentebestuur werden 


aangelegd. 
In de eerste plaats behoort daartoe de groote vaste brug over 
de Maas, die den 24sten October 1878 voor het publiek werd 


geopend. In het verlengde van deze werd tusschen de jaren 
1874 en "76 over de Koningshaven een draaibrug gebouwd, 
met een doorvaartwijdte van 20 M. Aanvankelijk had deze 
brug twee vaste gedeelten en één beweegbaar deel. Korten 
tijd na hare voltooiing rezen er echter ernstige bezwaren, voor- 
namelijk bij de stoombooten, die van Rotterdam op Duitsch- 
land voeren, tegen de vaste gedeelten dier brug. 

De onderkanten der vaste gedeelten van de spoorwegbrug 
over de Koningshaven liggen toch veel hooger dan die der 
draaibrug. Men beweerde dus, dat het meermalen voorkwam, 
dat de doorvaart van schepen, die met gestreken mast onder 
het vaste gedeelte der staatsbrug en niet onder die draaibrug 
door konden, belet werd door de zooveel lager gelegene vaste 
deelen der gemeentebrug. 

Na lange onderhandelingen heeft de gemeente de verplich- 
ting op zich genomen dat vaste deel in een draaibrug te 
veranderen, zoodat de Koninginnebrug thans het vreemde 
schouwspel oplevert van twee draaibruggen in elkanders ver- 


(1) Sedert 1 Mei 1885 geschiedt de exploitatie der Entrepot-inrich- 
tingen voor rekening en risico der Gemeente. 

Behalve het beschreven Entrepot op Feijenoord zijn er nog twee 
andere entrepot-inrichtingen: het voormalig O.I. huis aan de Boompjes 
en de vroegere Marinewerf in de nabijheid van het Rijnspoorweg- 
station. Beide gebouwen met omgeving worden door de Gemeente van 
het Rijk gehuurd. 

(2) Met hoeveel zorg deze kelders ook mogen gebouwd zijn, toch 
laat hunne waterdichtheid zooveel te wenschen over, dat zij niet dan 
bij uitzondering voor opslag van goederen gebruikt worden. 


lengde te hebben. De tweede draaibrug is echter zoo goed 
als nooit gebruikt. Tevens nam de gemeente bij dit contract 
op zich een kostelooze sleepdienst door de Koningshaven te 
organiseeren, waarvan alle niet door stoom bewogen schepen 
kunnen gebruik maken. 

Ook de draaibrug over de Spoorweghaven werd door de 
gemeente gemaakt, terwijl de basculebrug over de Binnen- 
haven voor rekening der Handelsvereeniging tot stand kwam. 

Niet alleen, dat langs de beide boorden der Koningshaven 
kaaimuren waren gemaakt, ook de oevers van het geheele 
Noordereiland werden voorzien met muren van dezelfde 
constructie als eerstgenoemden. 

Hier waren dan ook geen kaden voor diepgaande schepen 
noodzakelijk. Langs de Noordzijde van dit eiland had zich 
toch altijd een groote zandplaat uitgestrekt, die bij L.W. 
droogliep, zoodat bij alle vroegere projecten in bedenking was 
gegeven, daar geen aanlegplaatsen voor schepen, doch slechts 
taluds te maken. 

Door groote baggeringen welke daar verricht zijn en nog 
verricht worden, is deze zandplaat weggeruimd tot op een 
diepte van 3 à 4 M. — L.W., zoodat deze kade is kunnen 
bestemd worden voor een deel der binnenlandsche stoom- 
booten (hetgeen een zeer welkome ontlasting aan de Ooster- 
kade gaf) en voor de groote menigte van binnenlandsche 
goederenbootjes, die vroeger in de verschillende havens der 
oude stad een ligplaats vonden. (Wordt vervolgd.) 


H. A. van IJSSELSTEIN. 


Baggeren en wegpersen van zand. 


Baggeren en direct wegpersen van het opgebaggerd zand 
was tot nog toe een onopgelost vraagstuk. 

Verschillende stelsels, daartoe ontworpen, stuitten bij de 
uitvoering af op het bezwaar dat de persbuizen verstopten en 
daarmede, hetzij het gewenscht RN eindigde of wel 
de buizen sprongen. 

De perspomp of de centrifugaal, die bij het wegpersen van 
het zand gebezigd werden, dienden om het zand, dat vóór de 
pomp of de centrifugaal in de buizen toegang kreeg, weg te 
persen. Een begin van verstopping werd dan steeds gevoed door 
den nieuwen zandtoevoer en daardoor spoedig eene volledige 
verstopping. 

De heer P. A. Bos, aannemer van openbare werken te 
Gorinchem, heeft eene zeer goed geslaagde oplossing aan het 
bovenstaand vraagstuk gegeven en een baggerperswerktuig 
doen bouwen bij de scheepsbouwmeesters J. & W. SMIT te 
Kinderdijk, waarvan ondergeteekende dezer dagen de proef 
bijwoonde. 

Behalve de emmerladder, dienende om den grond op te 
baggeren, is nevens deze in de machinekamer een centrifugaal 
aangebracht, waarvan de toevoerbuis in het bodemvlak van 
het schip uitmondt. Tusschen het bodemvlak van het schip 
en de centrifugaal heeft in die toevoerbuis de aanvoer 
plaats van het opgebaggerd zand uit den stortbak van den 
emmerladder. 

De afvoerbuis van de centrifugaal mondt uit even boven 
de waterlijn van het baggervaartuig en zijn dan verder de 
gewone op vlotjes drijvende buizen aangebracht. 

De centrifugaal zuigt dus het water op door het bodem- 
vlak, deze waterstraal neemt het toegevoerd zand mede. 

Een en ander passeert de centrifugaal, komt dan in de 
persbuizen en wordt zoo verder weggeperst. 

Ontstaat er nu begin van verstopping in de persbuizen, 
dan vermindert dadelijk de watertoevoer door het bodem- 
vlak, en houdt deze zelfs nagenoeg op zoodra de verstopping 
te sterk, de afvoer daardoor te gering wordt. 

Dientengevolge ontmoet dan echter het zand uit den stort- 
bak niet meer den opstijgenden waterstraal, en moet het in 
stede van den weg te nemen naar de centrifugaal, door het 
bodemvlak van het baggervaartuig weêr op den rivierbodem 
vallen. De verstopping, niet meer gevoed door nieuwen zand- 
toevoer, kan dan door de werking van de centrifugaal over- 
wonnen worden. Daarbij heft men dadelijk den emmerladder, 
zoodra men verstopping in de buizen waarneemt. 

Het vaartuig is lang 36 meter, breed 6.50 M., hol 3 M. De cen- 
trifugaal heeft 1.50 M. middellijn. Het stoomwerktuig van 
175 indicateur pk. maakt 60 slagen bij 20 emmers in de 
minuut. De overbrenging van werkas op centrifugaalas ge- 
schiedt 2!/ maal, zoodat de centrifugaal 150 omwentelingen 
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in de minuut maakt, daarbij opbrengende 30 M3, water. De 
middellijn der persbuizen bedraagt 40 centimeter. De inhoud 
der emmers is 0.35 M8. 

- Moet het zand aanzienlijk hoog worden opgeperst, dan ver- 
mindert men de snelheid van beweging der emmers tot 15 
in de minuut. 

Bij de bovengemelde proefbaggering nabij Vlaardingen, ge- 
houden met zuiver, tamelijk fijn rivierzand, werd het zand 

ebaggerd met eene snelheid van 15 emmers in de minuut; 
daria aannemende dat wegens wegstroomen van een deel 
van het zand uit de emmers niet 3 maar 5 emmers de hoe- 
veeld van 1 M3, leverden, was de opbrengst 180 M3. in het 
uur en daarbij de verhouding van geperst zand tot het pers- 
water ongeveer ?!/y. 

De gezamenlijke lengte der elf persbuizen bedroeg 70 M. 
De vijf laatsten waren onder zoodanige helling gebracht, dat de 
mond op 70 Meter afstand van het baggerwerktuig 4.50 Meter 
boven den waterspiegel lag. 

Tot die hoogte werd het opgebaggerd zand ter hoeveelheid 
van 180 M3. in het uur met uitstekend goed gevolg weggeperst. 

Een paar malen had kortstondige verstopping in de pers- 
buizen plaats, die dan ook binnen enkele oogenblikken werd 
overwonnen op de boven beschreven wijze. 

Het vraagstuk om zand te baggeren en dadelijk weg te 

ersen is door deze geheel nieuwe wijze van toepassing van 

e centrifugaal volkomen opgelost. 

De gelegenheid ontbrak tijdens de proef baggering om nate- 
gaan tot welke meerdere hoogte dan 4.50 M. het zand kon 
worden opgeperst. . 

Ondergeteekende meende den lezers van dit Weekblad 
Been ondienst te bewijzen, door de aandacht te vestigen op 
eze welgeslaagde oplossing van het in het hoofd genoem 

vraagstuk. 


Rotterdam, Mei 1887. W. F. LEEMANS. 


Beplanting der groote wegen. 


Het »Utrechtsch Dagblad” van 4 dezer deelt mede, dat ten 
gevolge van zijn pleidooi voor beplanting onzer wegen met 
vrucht- en sierplanten, dit hier en daar, hoewel zeer langzaam 
meer instemming vindt; ten slotte wordt gezegd: »In ons gewest 
zijn er nog een aantal vooral Rijks- en Provinciale wegen, die 
daarvoor in aanmerking kunnen komen.” 

Hoewel ondergeteekende het er wel mede eens is, dat het zijn 
nut kan hebben meer stille of landwegen, lanen op buiten- 
plaatsen enz. met vrucht- of sierboomen te beplanten, vindt hij 
het evenwel minder raadzaam, om meer drukke of Rijks- en 
Prov. wegen van dergelijke beplanting te voorzien. De onder- 
vinding heeft over het algemeen reeds geleerd, dat vrucht- of 
sierboomen langs publieke wegen tot veel moeielijkheden, lastig 
toezicht, groot onderhoud, enz. aanleiding geven, en ten slotte 
na een veelal kwijnend bestaan, weinig vrucht, geen genoegzaam 
lommer afwerpende kruin, en in den regel ook geen veel waarde 
hebbenden boomstam opleveren. 

Langs behoorlijk afgesloten en stille buurtwegen met goeden 
grondslag, en ook wel langs de spoorwegen als de bermen 

reedte genoeg daartoe aanbieden, zouden niet al te hoog 
opgaande vruchtboomen wel aanbeveling verdienen. 


Jy 5 de Ki 
Opz. v. 's R. Watt. 


Nog iets over mortelfabrieken. 


Als vervolg op de mededeeling van den heer K. over mortel- 
fabrieken, wensch ik met een enkel woord daarop terugtekomen, 
ten einde eenig denkbeeld te geven van de uitbreiding, die deze 
industrie ook op andere plaatsen reeds gekregen heeft. 

In 1875 werd in Berlijn een mortelfabriek door de firma 
KARCHOW EN GUTHMANN opgericht, die in Mei 1876 in werking 
kwam, terwijl in de herfst van laatstgenoemd jaar reeds een 
tweede fabriek door de firma PRERAUER EN Co. in werking werd 
gebracht. 

Onlangs gaf de firma PRERAUER EN Co. eene groote uitbrei- 
ding aan hare zaken door de oprichting van eene tweede fabriek, 
gelegen op eenigen afstand van Berlijn aan een zijtak van de 
Spree nabij Niederlehme. © 

Behalve de noodige bluschplaatsen en kalkkuilen, bezit de 
fabriek een stoommachine tot beweging van de roer- en zeefwerken, 


terwijl het condensatiewater met voordeel gebruikt wordt om 
de kalk te blusschen. Op de fabriek zelf wordt de kalk gebrand 
in een ringoven van 16 afdeelingen elk van 75 M3 inhoud. 

Het transport van kalksteen en zand van de los- en ladings- 
plaatsen naar de fabriek geschiedt met paardenspoor, terwijl de 
mortel door middel van een transportschroef in de schepen wordt 
gebracht, waardoor tevens voor eene innige menging van kalk 
en zand gezorgd wordt, zoodat een afzonderlijke mortelmachine 
ontbeerd kan worden. 

De ringoven levert circa 1500 ctr. gebrande kalk per dag, 
welke hoeveelheid circa 220 M3 gebluschte kalk geeft, overeen- 
komende met circa 550 M3 kalkmortel. 

Het vervoer te water geschiedt thans met 3 sleepbooten en 
behalve eenige kleinere vaartuigen met 12 ijzeren schepen met 
een inhoud van 200 M? elk. De lossing der schepen te Berlijn 
heeft plaats met 2 stoomkranen in mortelwagens van 2 M$ 


inhoud. 
J. M. K. P. 


De vertikale ,,0tto” Gasmachine. 


In n°. 39 van den vorigen jaargang van »de Ingenieur” 
gaven wij een overzicht van de voornaamste soorten van gas- 
machines die tot dat oogenblik uitgevoerd waren en met meer 
of minder succes werkten. De beschikbare ruimte liet toen 
niet toe te veel in onderdeelen te treden; toch is het onder- 
werp voor velen van te groot belang om slechts ter loops 
behandeld te worden. Na de eerste gasmachine die goede 
resultaten opleverde, nl. die van OTTO, beschreven te hebben, zeiden 
wij daar ter plaatse, dat de kleinere soorten van deze machines ook 
vertikaal worden gebouwd, en dat bij de nieuwere machines 
verschillende wijzigingen zijn aangebracht, waaronder een nieuw 
soort regulator ter vervanging van den centrifugaal-regulator. 
Nevensgaande afbeeldingen geven ons aanleiding deze machine 
meer in onderdeelen te beschrijven (4). 

Fig. 1 stelt de machine, welke ter grootte van %, 1, 2, 3, 

- 4 en 6 PK. gebouwd wordt, 
in aanzicht voor. De cylinder, 
waarin de compressie en het 
daarop volgende ontploffen 
van het gas- en luchtmeng- 
sel plaats heeft, bevindt zich 
in den kolom en is, zooals fig. 2 
doet zien, rondom van een wa- 
termantelomgeven, welke ten 
doel heeft de cylinderwanden 
zoo koel te houden als noodig 
is voor het werken van den 
zuiger A welke door een con- 
nector B met de kruk £ 
verbonden is. De schuif F 
welke door de krukpen m 
van de, met de halve snel- 
heid der hoofdas omwente- 
lende, nevenas bewogen 
wordt, dient om gas en lucht 
toe te laten in de ruimten 
C en C, onder den zuiger. 
Zooals in bovenaangehaalde 
beschrijving uitvoeriger werd 
— vermeld, geschiedt deze gas- 

— toelating bij den opwaartschen 
- gang van den zuiger en het 
— binnenkomende gas- en lucht- 
mengsel vindt in den cy- 


Fig. 1 
linder nog een deel van de verbrandingsproducten van den 
vorigen slag. Bij de nu volgende nederwaartsche beweging 
van den zuiger wordt deze cylinderinhoud gecomprimeerd 
zonder dat het gas- en luchtmengsel zich geheel met de 
verbrandingsproducten vermengt. Is nu de zuiger op het punt 


weder omhoog te gaan, zoo stelt de schuif F door eene holte 
die zij bevat het steeds brandende vlammetje b in een oogen- 


(1) Eene beschrijving van Orro’s nieuwste verticale gasmachine, 
opgeluisterd door de hier afgedrukte gravures, komt voor in het 
bekende fraaie tijdschrift: »Der practische Maschinen-Constructeur 
1887, Heft 4), uitgegeven door den civiel-ingenieur W. H. UHLAND. 
oor welwillende tusschenkomst der redactie van dat blad werden 
ons door de Gasmotorenfabrik »Deutz” te Deutz bij Keulen de clichés 
op voorkomende wijze ten gebruike afgestaan. - Rep. 
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blikkelijk verband met het kanaal 7 en de ruimte C,; het gas 
ontploft en de zuiger ontvangt nieuw arbeidsvermogen hetwelk 
hij op de krukas en het vliegwiel overbrengt. Bij de eerstvolgende 
-nedergaande beweging wordt het afblaas ventil e door middel 
van de kam f en de stang en hefboom w geopend, zoodat de 


De nevenas draagt behalve de kam f 
nog een tweede kam die in en buiten 
werking kan worden gesteld. Bij het in 
beweging brengen der machine wordt hij 
in werking gesteld en licht dan het af- 
blaasventil e bij elke nedergaande bewe- 
ging van den zuiger zoodat er geen 
compressie plaats heeft en de machine 
gemakkelijk te bewegen is. Wanneer zij 
goed in gang is wordt de kam buiten wer- 
king gesteld. 

Fig. 3 stelt de buitenkant van den 
schuifdeksel voor en fig. 4 een horizontale 
doorsnede door de ruimte C, met schuif 
en schuifdeksel, welke laatste door schroe- 
ven met spiraalveeren S, vastgehouden 
wordt. 

Het gas treedt in de machine binnen 
door de buis M (fig. 3), gaat door de 
plugkraan met verdeeling, dan door het 
reguleerventil Z en eindelijk door de buis 
j naar het kanaal g (fig. 2) van den 
schuifdeksel. Op het oogenblik nu dat 
gas moet toegelaten worden staat de 
schuif hooger dan in de teekening. De 
bovenkant van het D-vormige kanaal cor- 
respondeert met de inlaatopening J terwijl 
de onderkant correspondeert met de lucht- 
toevoeropening a en de kleine opening in 
den rug van het D-vormige kanaal cor- 
respondeert met het gaskanaal g, zoodat 
gas en lucht ingezogen worden in de 
verhouding die door de betrekkelijke grootte 
der kanalen vastgesteld is. Het buisje b, 
(fig. 3) dient om gas toe te voeren aan 
het steeds brandende aansteekvlammetje 
in den schoorsteen n en het daaronder 
liggende buisje voert gas naar de aan- 
steekholte in de schuif, waardoor de vlam 
als °t ware voortgedragen wordt van n 
naar l; de benoodigde lucht voor het 
onderhouden van de vlam in de holte 
treedt, tot juist vóór het oogenblik van 
gemeenschap tusschen schuifholte en com- 
pressieruimte, binnen door het vierkante 
gat in den schuifdeksel. 

De regulator eindelijk is geheel in fig. 3 
zichtbaar. De stang G, welke de schuif 
beweegt, beschrijft aan het boveneind een 
cirkel, zoodat het stangetje z eene heen- 
en weerschuivende beweging mededeelt aan 


verbrandingsproducten door de buis U ontwijken kunnen. Vóórdat 
de zuiger echter beneden aangekomen is wordt het ventil weder 
gesloten en blijft dus weder een rest der verbrandingsproducten 
over die bij den volgenden slag als stootkussen tusschen gas- 
mengsel en zuiger dienst doet. 
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het blok waarin de kniehefboom n n, be- 
vestigd is. De onderste arm n, van dezen 
kniehef boom draagt een gewicht m het- 


welk ter regeling van het aantal slagen eenigzins verstelbaar 
is. De andere arm n van den kniehefboom stoot, wanneer hij 
zich op de vereischte hoogte bevindt, bij elken slag tegen de 
stift van het, zich telkens weder sluitende, reguleerventil Z, 
waardoor het geopend wordt om gas toe te laten. Slechts wan- 
neer de machine zich te snel gaat bewegen, doordien zij minder 
arbeid te doen krijgt, kan de kniehefboom deze versnelde 
beweging niet volgen, en het eind van den hefboom » slaat dan 
te laag door, treft de stift van het reguleerventil niet en laat 
dus geen gas toe, waardoor het aantal slagen ongeveer constant 
gehouden wordt. 

De kruk J dient om bij het aanzetten der machine het 
eerste gas toe te laten; wanneer de machine haar normaal 
aantal slagen heeft, bewerkt de hefboom n dat deze kruk zich 
van zelf buiten werking stelt. 

Zooals de teekening aangeeft kan de hef boomsarm # boven 
langs de stift van het reguleerventil passeeren. Dezen stand 
heeft die hefboomsarm alleen bij stilstand der machine, en 
hierdoor wordt de zekerheid verkregen dat, wanneer de machine 
tot stilstand komt zonder dat de gaskraan gesloten wordt, nooit 
gas door het reguleerventil ontsnappen kan. 
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De machines uit de fabriek te Deutz zijn algemeen bekend 

wegens hare zorgvuldige bewerking waardoor zij bewezen 


hebben economische en zeer vertrouwbare motoren te zijn. Of 
er werkelijk voordeel gelegen is in de aanwezigheid van de 
rest der verbrandingsproducten in den cvlinder en of deze zich 
niet geheel met het versche gas- en luchtmengsel mengen, zijn 
punten die door den uitvinder en de fabrikanten beweerd wor- 
den, maar van veel kanten betwijfeld en tegengesproken zijn ; 
een feit is het dat er tegenwoordig andere, eveneens goed 
en economisch werkende, gasmachines zijn, waar met zorg de 
oude verbrandingsproducten verwijderd worden. Anders is het 
gesteld met de compressie van het gas- en luchtmengsel vóór 
de ontbranding. Deze, het eerst door den heer Orro bij gas- 
machines toegepaste, bewerking wordt algemeen beschouwd als 
eene eerste voorwaarde voor zuinig gasverbruik en is ook bij 
alle andere en latere systemen, waarbij gering gasverbruik 
vereischt werd, nagevolgd. Deze »OrTo” verticale gasmachines 
worden zooals reeds gezegd vervaardigd tot een maximum 
vermogen van 6 Pkr. Zij behoeven geene afzonderlijke fun- 
deering en kunnen op verdiepingen, direct aan de balklagen 
geschroefd, worden opgesteld. Voor grooter arbeidsvermogen 
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(tot 100 en meer PK.) kunnen alleen liggende machines goed- | moest stellen, niet betrokken. Mocht de Staat buiten zijn schuld, bijv. 
werkend worden ingericht; de staande zouden te weinig sta- | door verzuim van den aannemer, boeten moeten betalen, hij kan zich 
biliteit bezitten en moeielijk toegankelijk zijn. 


Fig. 3. 
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Fig. 4. 


In onze verhandeling in n°. 39 van jaargang 1886 zeiden 
wij dat de »Orro” gasmachines voor Nederland gemaakt worden 
bij Féru & DeLifGE (1) te Luik; de fabrikanten deelen thans 
mede, dat zij het recht voor het bouwen en verkoopen hunner 
machines voor België en Nederland hebben overgedragen aan 
de heeren A. Fétu, Derize & Co. te Luik; die firma schijnt 
dus van naam veranderd te zijn. 


H. REINHOLD. 


STATEN-GENERAAL. 


Tweede Kamer. 


WW. O. tot goedkeuring eener ruiling van grond met de Utrechtsche 
beetwortelsuikerfabriek. (Zie no. 16.) 

Naar aanleiding van de opmerking in het Voorloopig Verslag ge- 
maakt, dat de Regeering drie maanden behoefde om de overeenkomst 
met de beetwortelsuikerfabriek in een wetsontwerp ter bekrachtiging 
aan de Staten-Generaal voor te dragen, zegt de Regeering in de 
Memorie van Antwoord, dat zij op den duur van zoodanig tijdperk 
slechts ten deele invloed kan uitoefenen. Met de fabriek is eene supple- 
mentaire overeenkomst dd. 9/10 April gesloten. Bij aanneming door 
de Staten-Generaal vóór half Juni kunnen de werken vóór het daarin 
bepaalde tijdstip van 15 October 1887 gereed zijn; ook kunnen zij tot 
1 Febr. 1888 worden uitgesteld; in beide gevallen is geen boete ver- 
schuldigd. De som voor schadeloosstelling ad f 38600 wegens meerdere 
exploitatiekosten wordt nader gespecificeerd. De door den Staat te maken 
werken zullen f 15375 kosten. De waardigheid van den Staat is bij 
het bepalen der boete, welke de fabriek in ’t belang harer exploitatie 


(1) Abusivelijk is gedrukt Tru. 


hiertegen vrijwaren, door overeenkomstige boetebepalingen in het 
contract met den aannemer op te nemen. De te maken werken komen 
te liggen op en in den grond en in wateren, die Rijks eigendom zijn 
of zullen worden; daarom is het wenschelijk het maken en ook het 
onderhoud aan den Staat op te dragen. Dit is geheel regelmatig. tevens 
het goedkoopst en daardoor het meest in het belang van den Staat. 
Het onderhoud is begroot op f 265 ’s jaars. De afstand der gronden 
door de fabriek geschiedt overigens in vollen eigendom vrij van lasten. 
Het Rijksterrein, waarvan een gedeelte aan de fabriek wordt afge- 
staan, is militaire grond, indertijd gekocht voor gemiddeld f 8125 
per H.A. 


Verslag der Commissie tot onderzoek van de inlichtingen van den 
Min. van Waterstaat, H. en N. op het adres van dijkgraaf en 
hoogheemraden van Amstelland over het W. 0. ter verzekering der 
uitvoering van werken betreffende den Waterstaat. (Zie no. 13.) 

Na eene korte historische herinnering betreffende deze zaak, behan- 
delt de Commissie de punten van meer formeelen aard, voorkomende 
in de nota van den Minister. Dat de adressanten »in dwaling verkeeren”, 
als zij het wetsontwerp beschouwen als een wet ad hoc, tegen Amstel- 
land gericht, durft de Commissie niet toegeven. Zij citeert verschillende 
gezegden van den Minister in de zitting van 23 Dec. 1886 uitgesproken 
ter verklaring van den tragen gang der Merwedekanaalwerken, waar- 
uit het tegendeel blijkt. Aangenomen, dat het geschil tusschen de 
Regeering en Amstelland een administratief geschil mag genoemd 
worden, blijft de moeielijkheid, dat bij aanneming van het wetsvoor- 
stel de Regeering als rechter uitspraak zal moeten doen op het eind- 
advies en onder het contraseing van denzelfden Minister, bij monde 
van wien zij reeds in Dec. ’86 een oordeel in deze zaak in duidelijke 
bewoordingen heeft uitgesproken. Het wetsontwerp, dat Ged. Staten 
tot rechter van eersten aanleg over de zaak van Amstelland maakt, 
is zelf het bewijs, dat Ged. Staten thans in deze geen rechtsmacht 
nog bezitten. Uit de houding van Amstelland blijkt verder ten duide- 
lijkste dat bemiddeling van Ged. Staten geen uitzicht opent op spoedige 
wegruiming der bezwaren. Het advies der Regeering, dat de Kamer 
vooralsnog in dit stadium niet zou treden in eene zelfstandige over- 
weging van de gerezen moeielijkheid, maar niettemin het W. O. 
spoedig zou behandelen, kan de Commissie daarom niet ondersteunen. 
De aanneming van het W. O. zou bij de bekende meening der Regee- 
ring betrekkelijk Amstelland’s verlangen, gelijk staan met eene uitspraak 
tegen Amstelland, en deze te doen, zonder bevorens van de zaak te 
hebben kennis genomen, mag zij der Kamer niet aanraden. De Com- 
missie meent dat de eisch van Avictallana betreffende de vrije uitwa- 
tering op het Noordzeekanaal, op zich zelf beschouwd, het aanzien van 
onredelijkheid niet heeft, maar om over de zaak au fond een oordeel 
te vestigen zijn meer inlichtingen noodig. De meerderheid der Commissie 
stelt voor den Minister van Waterstaat, H. en N. te verzoeken aan 
de Kamer opheldering te verschaffen omtrent de volgende (verkort 
weergegeven) vraagpunten: 

I. in hoever het beweren van adressanten juist is, dat de Regeering 
aan Amstelland niet de voortdurende gelegenheid tot uitwatering op 
het IJ gunnen, maar in tijden van waterbezwaar Amstelland opslui- 
ten wil; 

II. of door Gedeputeerde Staten der drie provincien geantwoord is 
op het verzoek der Regeering om bemiddeling; 

III. of ooit vóór of nà de afsluiting van het IJ in 1872 de uitwate- 
ring van Amstelland op het IJ door eenige op wettigen voet tot stand 
gekomen bepaling in het belang van den Staat of van de Amsterdam- 
sche Kanaalmaatschappij is beperkt geworden; 

IV. of die beperking tot nog toe ooit heeft plaats gehad anders dan 
in het belang van Amsterdam, hetzij ten behoeve der waterverversching, 
hetzij bij stijging van het Noordzeekanaal tot M. 0,20 — A. P., wan- 
neer tot handhaving van het zoogenaamd lijdelijh peil het stadswater 
wordt afgesloten ; 

V. of overigens niet Amsterdam, Amstelland en het Noordzeekanaal 
thans altijd gemeen liggen, en zoowel de sluizen aan den IJkant als 
de Amstelsluis altijd openstaan; 

VI. of niet, als thans het Noordzeekanaal nooit boven M. 0,20 — 
A. P. steeg, de afvloeiing van Amstelland altijd door op dat kanaal 
zou plaats hebben, behoudens de korte nachtelijke opschorting wegens 
de waterverversching van Amsterdam: 

VII. of de stijging van het Noordzeekanaal boven M. 0.20 — A. P. 
niet afhankelijk is van het op dat kanaal in werking gebracht be- 
malingsvermogen ; 

VII. of de Regeering niet, als vroeger, het tegenwoordig bemalings- 
vermogen van het Noordzeekanaal ontoereikend acht; 

IX. hoeveel malen het Noordzeekanaal, de voorboezem ook van 
Amstelland, sedert de afsluiting in 1872 gestegen is tot M. 0,20 — 
A. P., en hoeveel tijd het op of boven die hoogte gebleven is, dooreen, 
op zijn langst, en op zijn kortst. et 

De minderheid (één lid) der Commissie stelt voor den Minister dank 
te zeggen voor de gegeven inlichtingen, zonder meer. Zoolang minne- 
lijke schikking door bemiddeling van Ged. Staten volgens de verklaring 
der Regeering beproefd wordt, is het tijdstip om een oordeel uit te 
spreken voor de Kamer niet aangebroken en ’s lands belang zou daar- 
door kunnen geschaad worden. Intusschen kan ook zij den wensch der 
Regeering niet ondersteunen, dat het wetsontwerp tijdens de onder- 
handelingen tot wet worde verheven. Behoeft de Regeering de tus- 
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schenkomst van de wetgevende macht tot oplossing van het geschil 
met Amstelland, dan zal zij een daartoe strekkend speciaal wetsvoor- 
stel hebben aan te bieden. 


Zitting van 29 April. 

In deze zitting werd behandeld het W.-O. tot goedkeuring eener 
rulling van grond met de Utrechtsche Beetwortelsuikerfabriek. De heer 
VAN DER SLEIJDEN merkte op, dat het verkieselijker ware geweest, 
indien de Regeering zich bag Ge had tot de indiening van een wets- 
ontwerp, waarbij haar de bevoegdheid werd verleend een gedeelte 
Rijksgrond te verkoopen. Dan had de Kamer zich niet behoeven te 
begeven in de beoordeeling der te verleenen schadeloosstelling wegens 
onteigening, wat altijd wegens mindere bekendheid met de zaak moeie- 
lijk is. Hij achtte de schadeloosstelling wegens de meerdere transport- 
kosten veel te hoog gesteld. De MINISTER VAN WATERSTAAT ontkende dit; 
de rekening was bovendien opgemaakt door alleszins deskundige 
mannen. Het wetsontwerp werd aangenomen met 57 tegen 1 stem. 

Vervolgens kwamen in behandeling de conclusiën van het Verslag 
der Commissie tot onderzoek van de inlichtingen op het adres van 
D. en Hoogh. van Amstelland over de indiening van het wetsontwerp 
tot verzekering der uitvoering van werken betreffende den Waterstaat. 
Het commissielid, de heer VAN DER SLEIJDEN, was de tolk der minder- 
heid. Hij trad in een overzicht der zaak en lichtte toe, dat Amstelland 
geen bezwaar heeft tegen de veiligheid der ontworpen werken, noch 
schadeloosstelling vraagt wegens vergrooting van lasten door schutwater 
op den boezem, maar verlangt dat de te bouwen sluis in het Merwede- 
kanaal alléén waterkeerende zal zijn tegen het Noordzeekanaal en de 
stoombemaling van dit kanaal versterkt worde. Spr. achtte dezen eisch 
niet billijk en geheel vreemd aan het voorgestelde werk. Hier, waar 
het doorsnijding van dijken geldt, kon de zaak niet geregeld worden 
als bij onteigening van particuliere terreinen en moest men tot over- 
eenstemming geraken. De onderhandelingen waren nog hangende. Moest 
nu de Kamer een besluit nemen waardoor zij werden afgebroken ? 
Wenschelijk is alsnog eene minnelijke schikking, of zoo dit niet kon, 
eene regeling bij de wet. Waartoe eene voorafgaande conclusie, die de 
zaak wellicht zou prejudicieeren ? Ten slotte vroeg spreker aan de 
Regeering of er nog steeds uitzicht bestond op den goeden uitslag der 
onderhandelingen ? Mislukten zij, dan zou hij er tegen zijn, dat het 
geschil werd beëindigd door middel van het ingediende wetsontwerp, 
en gaf daarom der Regeering in overweging, in dit geval speciale 
voorstellen te doen. 

De heer RUTGERS VAN ROZENBURG verklaarde niet in het pro en 
contra betrekkelijk het fond der zaak te zullen treden. De zaak is door 
de Regeering zelve (getuige haar wetsontwerp) bij de Kamer aanhan- 
gig gemaakt, en het argument der minderheid, dat de Kamer zich niet 
met deze zaak moest inlaten, zoolang bij Ged. Staten eene minnelijke 
regeling aanhangig was, ging hier niet op, waar er geen sprake 
was van een geding voor een bevoegden rechter. Hoe het met die 
onderhandelingen inderdaad stond zou blijken uit de beantwoording 
door de Regeering van punt II der conclusie. Regeling bij speciale wet 
werd door de geheele Commissie verkieselijk geacht, maar de Regeering 
had dit niet gewild, en thans zou een dergelijk ontwerp met *t oog op 
de Grondwetsherziening enz. niet meer in behandeling kunnen komen. 
De kortste weg, om tot een resultaat te geraken, was thans uitspraak 
door de Kamer, op een rapport door de Commissie op te maken, na 
ontvangst der gevraagde inlichtingen. 

De MINISTER VAN WATERSTAAT, H. EN N. zeide, dat hij aan de heldere 
uiteenzetting door den heer Van der Sleijden niets kon toevoegen, maar 
stelde ter wille van het belang der zaak, het geschil nog eens in *t 
licht. Dit loopt niet over het beginsel der schadeloosstelling, maar over 
de mate der schade en de wijze waarop zij zou worden weggenomen. 
Amstelland heeft geweigerd verlof te geven met het werk te beginnen, 
welk feit door den Minister als absoluten tegenstand was gekenschetst. 
De Regeering had nog geene mededeeling ontvangen van Ged. Staten, 
dat zij hunne taak hadden neêrgelegd. Gebleken was het niet, dat 
de Kamer eene speciale wet had gewild; wel bleef de voorgestelde 
organieke wet zeven maanden buiten behandeling. Dat deze tegen 
Amstelland zou gericht zijn ontkende hij ; de moeielijkheden met meerdere 
besturen hadden tot de indiening geleid. 

De heer J. SCHIMMELPENNINCK VAN DER ONE ontkende, dat door de 
conclusie der meerderheid de onderhandelingen zouden worden afge- 
sneden ; er werden slechts inlichtingen gevraagd, wat niet schaden kon, 
noch bespoediging kon tegenwerken. Ook ter beoordeeling van eene 
speciale wet kon dit nuttig zijn. 

Ook de heer VAN DEN BIESEN verwonderde zich, dat de Minister deze 
zaak met zooveel animositeit a fond behandelde; de commissie vraagt 
slechts verdere inlichtingen en de vraag is of de Kamer het door haar 
genomen besluit om inlichtingen nu zal handhaven, terwijl de Minister 
had te bewijzen dat de door hem verstrekte voldoende waren. 

In zijn repliek meende de heer VAN DER SLEIJDEN, dat het voorname 
geschilpunt met Amstelland bij de behandeling van het wetsontwerp 
kon besproken worden. Gunstig resultaat der conclusie op de houding 
der partijen verwachtte hij niet. Wanneer de Kamer de zaak ter hand 
nam. zou elke onderhandeling gedurende dien tijd stilstaan. Met leed- 
wezen had hij vernomen, dat de Minister, wanneer het wetsontwerp 
tot wet mocht worden verheven, de quaestie daarnaar wilde berechten. 
De heer Gorkoor vroeg op welke wet of verordening de tusschenkomst 
van drie colleges van Ged. Staten was ingeroepen, en welke kans van 
slagen deze kon hebben, nu zij niet was ingeroepen in gemeen overleg 
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met Amstelland. Hij zette nader uiteen dat Ged. Staten onbevoegd 
waren om als gezag op te treden, en na de ingeroepen tusschenkomst 
waren dan ook reeds 8 maanden zonder eenig resultaat verstreken. 
Ten opzichte van de opmerking van den heer Van der Sleijden ver- 
klaarde de MINISTER nog, dat er zijns inziens geen bezwaar kon be- 
staan om de moeielijkheden met Amstelland volgens de ingediende wet 
te beslechten. De escoria had in deze nog geene opinie kenbaar 
gemaakt; zij had slechts feiten geconstateerd, en over de mate 
en de wijze van schadeloosstelling was zij in hare denkbeelden 
geheel vrij. Na een kort woord van den heer RUTGERS VAN ROZENBURG, 
die op den geringen spoed in deze wees en betoogde, dat de conclusie 
der minderheid de zaak onafgedaan liet, en alsdan de Commissie een 
rapport aan de Kamer zou moeten indienen, alleen op de voorhanden 
egevens, en een repliek van den MinisTER, die verklaarde dat de 
eering al het mogelijke had gedaan om de zaak te bespoedigen, 
werd de beraadslaging gesloten, en de conclusie der meerderheid aan- 
genomen met 42 tegen 5 stemmen. : 


BEOORDEELING EN AANKONDIGING VAN TECHNISCHE 
WERKEN. 


Schut-, Uitwatering- en Inundatie-Sluizen in de Provincie 
Utrecht, in 1886, door K. van Rin, Hoofd-Ingenieur van den 
Provincialen Waterstaat. — Gedrukt te Utrecht, bij de firma 

* L. E. Boscu & ZN. 


Onder den bovenstaanden titel wordt aangeboden eene volledige lijst 
van de sluizen in de Provincie Utrecht, met aanduiding der plaats 
waar zij gelegen zijn, van den naam dien zij dragen, de soort en de 
bestemming, de wijdte in den dag, de diepten der boven- en beneden- 
slagdrempels onder A.P., de schutlengte, benevens verschillende inlich- 
tingen betreffende inrichting, gebruik, beheer, waterstanden, enz. 

Onder de schutsluizen zijn ook opgenomen die, welke na 1886 nog 
ten behoeve van het Merwede-kanaal moeten worden gebouwd. 

Onder de uitwateringsluizen komen niet voor de kleine duikers, die 
buiten de hoofdwaterkeeringen gelegen, alleen dienen voor de afwate- 
ring van aanwassen en buitengronden. 

Van de Inundatiesluizen zijn alleen de voornaamste vermeld en voor 
zoover zij op de algemeene belangen van scheepvaart en afwatering 
betrekking hebben. De talrijke in de Prov. Utrecht bestaande schot- 
balksluisjes zijn als minder noodig niet opgenomen. 

De sluizen zijn ingedeeld bij de Hoogheemraadschappen, waarin zij 
liggen of het watergebied, waartoe zij behooren, in overeenstemming 
met de rangschikking, door den Schrijver gevolgd in zijn overzicht der 
» Waterschappen in de provincie Utrecht in 1883”. 

Onderscheiden worden aldus: de sluizen, I in het hoogheemraadschap 
Amstelland; II in het Grootwaterschap van Woerden ; IH langs den 
Gekanaliseerden Hollandschen IJsel; IV in het watergebied van den 
Krommen Rijn en het Stadswater van Utrecht; V van het Merwede- 
kanaal, den Vaartschen Rijn enz.; VI in het watergebied van de Vecht; 
VII in de Geldersche Vallei (Utr. gedeelte); VIII in het watergebied 
van de Eem; IX in den Noorder Lekdijk. 

Bij elke afdeeling zijn de gewone-, hoo en laagste boezem- en 
rivierstanden opgegeven. Voor het meerendeel, voor zoover dit zonder 
uitgebreide waterpassingen mogelijk was, zijn de hoogten der slagdrem- 
pels bepaald ten opzichte van het A.P., verkregen door de nauwkeu- 
righeids-waterpassing. 

Aan het eind van het werkje zijn alle sluizen nog eens opgenoemd, 
alphabetisch volgens de gemeenten gerangschikt waarin zij liggen. 

Wij behoeven niet op het groote nut en gemak van deze verzame- 
ling te wijzen; de inhoud spreekt voor zichzelf. Tot dusver gaven 
alleen de bladen der Waterstaatskaart en eenige verspreide hulpbron- 
nen somtijds uiteenloopende opgaven betreffende de voornaamste sluizen. 
Hier zijn in handigen en gemakkelijken vorm niet minder dan 180 
sluizen met alle noodige ophelderingen bijeenverzameld. Wij spreken 
de hoop uit, dat binnen niet te langen tijd dergelijke verzamelingen 
ook mogen verschijnen betreffende verschillende andere provinciën, 
waarvan tot nu toe voldoende gegevens geheel of grootendeels ont- 
breken. > 


TECHNISCHE TIJDSCHRIFTEN. 
Verkorte inhoudsopgaaf. 


Mémoires et Compte rendu des travaux de la Soc. des Ing. Civils, 
Mars. De nieuwe wetten op de arbeidersondersteuning in Duitschland, 
Oostenrijk en Zwitserland, door E. Gruner. — Nota betreffende de 
wetgeving op de ongelukken en de arbeidersondersteuning in sommige 
vreemde landen en in Frankrijk, door Simon CANTAGREL. — Nota over 
de tramtreinen, door CossMANN, met plaat. — Nota over de organi- 
satie der tramtreinen in verschillende landen (Oostenrijk, Duitschland, 
België, Italië), door G. CERBELAND. 

Annales des Trav. Publics de Belgique, Tome XLIV, 3me cahier. 
Uitpomping van droge dokken door middel van centrifugaalpompen, 
door Ing. J. BouLvin, met plaat. — Uitvoerige rapporten, enz. betref- 
fende eene stoomketel-ontploffing op 5/6 Maart 1886 te Herstal; met 
plaat. — Studien over het mijngas; zeer uitvoerige verslagen en nota’s 
van de mijningenieurs SCHORN, WATTEIJNE en MACQUET; met 5 platen. 


Le Génie Civil, No. 26. Het instorten der ijzeren brug van Bussey 
bij Boston, op 14 Maart jl. (geill.) — De kolenmijnen en de mobilisatie 
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(slot). — Electrische verlichting in den oorlog. door Juppont (geïll); 
vervolg. — Projectielen en platen uit chromium-staal, door LISBONNE. 
— Wolvet. — Mechanische fabricatie van houtwol (geill.). — Off. 
documenten betreffende de tentoonstelling van 1889; kapspant van 
410.60 M. van het Machinegebouw, met 2 platen. 

idem, Tome XI, No. I. De Sierra Madrona (Spanje). — Machine van 
Powis, BALE en Co. voor het schaven van hout, en Amerikaansche 
machine om transmissie-assen te richten en te polijsten (geill.). — 
De windassen voor mijnen, systeem FOURNIER (geïll). — Nota over 
de sneltrein-locomotieven der Engelsche spoorwegen (met plaat en 
geill.), door M. DemouLIN. — De door reactie ontplofbare stoffen. — 
Luchtverversching van munitie-magazijnen (geill.). — De electrische 
verlichting in den oorlog ; vervolg (geill.). — Warmwater-douche appa- 
raat met willekeurig veranderlijke temperatuur, systeem HERBET. — 
o — Off. documenten betreffende de tentoonstelling 
van 


Revue Industrielle, No. 17. Verwarming van stoomketels met teer, 
systeem ZWIANER, door LESTANG (geill.). — Aanteekeningen over de 
hydraulische persen, door GusTAVE RICHARD. — Machine om platen te 
ponsen en te richten ; systeem FRANCIS BERRY (geill.). 

No. 18. Electrische inrichting voor draagbare lantaarns (geïll) — 
Aanteekeningen over de hydraulische persen; vervolg met plaat (geill.). — 
Machine voor de fabricatie van metalen draadvlechtwerk van DENNIS, en 
toestel om dranken op te pompen, systeem Simonor (geïll). 


L’Electricien 2 April. Elektrische verlichting van Chateaulin (Finisterre). 
— Wet op de elektrische verlichting in het Engelsche hoogerhuis. — 
De telephoon aan boord van oorlogschepen. — De United Telephone Co. 
en hare luchtleiding. — Het jubileum in de Society of Telegraph 
Engineers and Electricians. — Gebruik van het arbeidsvermogen der 
watervallen van de Clyde. — Elektrische trompet van ZIGANG. — Elek- 
trische verlichting door middel van batterijen, door C. BAUR. — Aka- 
demie van wetenschappen : Over het gebruik van lichtgas als een stand- 
vastige warmtebron bij proeven omtrent warmtestraling. — Rapport 
omtrent de overbrenging van arbeidsvermogen door Elektriciteit, toe- 
gepast op de beweging van een spoortrein zonder eind bij gelegenheid 
der tentoonstelling van 1889. — Bleeken door elektriciteit. — Een 
elektrostatische college-proef. — Een nieuwe (?) magneto-elektrische 
machine. — Het elektrisch licht in den Parijschen gemeenteraad. — 
De lotgevallen van den bij de wet vastgestelden Ohm. — Over den 
elektrischen weérstand in opgehangen draden. 


Allgemeine Bauzeitung, Heft 4. Renaissance-studiën in Hannover met 
2 platen, door Dr. GALLAND. — Slot der berekening van den water- 
afvoer van stroomen uit de regenhoeveelheid en de grootte en den 
aard van het stroomgebied, door Ing. LAUTERBURG. — Vervolg der 
kritische studie van Arch. TRZESCHTIK over tunnels en bruggen over 
zeearmen. — Platen van de gebouwen der Inrichtingen voor Technisch 
Onderwijs te Chemnitz van Arch. GOTTSCHALDT. 


Zeitschrift des Oësterr. Ing. und Arch.-Vereines, Heft 1. Explosie in de 
mijnschachten van de Kaiser Ferdinands-Nordbahn in Poolsch Ostrau 


en het meester worden van den daardoor ontstanen brand. — De 
oeconomische waarde van het verduurzamen van dwarsliggers. — Het 
gebruik van watergas. — Nieuwe brug voor gewoon verkeer over 
de Mur te Graz; twee overspanningen van ruim 32 M. — Bericht van 


Ing. J. Deurscu over de verhandelingen van het tweede Binnenscheep- 
vaartcongres te Weenen, betreffende de kosten van voortslepen en het 
transportvermogen van verschillende scheepstypen op eenzelfde kanaal. 
— Project voor de uitbreiding van de nieuwe haven te Triëst. — Het 
onderzoek naar abnormale toestanden in ijzeren bruggen. 


Deutsche Bauzeitung, No. 37. Het kapitool te Washington a S 
De zuiveringsinrichtingen voor het afvalwater van de stijfselfabriek te 
Salzuflen (geïll) — Het maken van uit leem geboetseerde en onmiddel- 
lijk daarna gebakken ornamenten. 

No. 38. Levensbeschrijving van GOTTFRIED VON NEUREUTHER. (Slot.) 

No. 39. Nieuwe gebouwen te Berlijn: het hospitaal van den heiligen 
geest en St. Georg. (geill.). — De zuiveringsinrichtingen van de stijf- 
selfabriek te Salzuflen (geill.), door G. KónIG ; slot. 

No. 40. Stoomstraatwalsen, door C. Manx. (geill.) 


Centralblatt der Bauverwaltung, No. 19. De slachtplaatsen te Schwerin 
en te Plauen (Saksen), door G. OsTHOFF ; slot. — Over tras en tras- 
mortel, door H. SiGLE; slot. — De Arco del Meloncello en de kerk 
Madonni di S. Luca bij Bologna, door H. RóseNER (geill.) — Water- 
spuiting voor het indrijven van ijzeren buizen in vasten zandgrond, 
toegepast bij het fort aan den Hoek van Holland (geill.); ontleend 
aan het Tijdschr. v. het K. I. v. Ing. 

No. 20. Het omgewerkte plan voor een Rijks gerechtshof-gebouw te 
Leipzig van HoFFMANN (geill.), met het rapport daarover uitgebracht 
door de »Kón. Akademie des Bauwesens”. — Over den dom te Trier 
(vervolg). — Veiligheidsmaatregelen bij spoorwegexploitatie. — Bagger- 
machine met samengeperste lucht en betontrechter van JANDIN (geill.). 

No. 20, A. Ziekenhuizen met cirkelvormige zalen; korte mededee- 
lingen betreffende eenige nieuwe inrichtingen in Engeland (geïll). — 
Woordenboek der spoorwegmaterialen van J. Brosius. — Graanver- 
voer in Rusland. — Woorbersidende werkzaamheden bij spoorwegen. 


Wochenschr. des Oesterr. Ing. u. Arch. Vereines, No. 18. Aanleg- en 
exploitatiekosten van de gecombineerde electrische verlichting op het 


station Feldkirch en andere groote verlichtingsinrichtingen; uitvoerige 
geillustreerde mededeeling van den hoofdinspecteur A. OEL REIN, voor- 
gedragen in de vergadering van 19 Maart jl. 

No. 19. Vervolg en slot der in No. 18 begonnen voordracht van 
OFLWEIN; de kosten van electrische verlichting, volgens Ing. Decker ; 
electrische verlichtingsinrichtingen van het Centraalstation te Budapest, 
te Dorenberg, te Rome, op het Sofieneiland te Praag, van het Keizer- 
lijk Jagdslot in den Lainzer Thiergarten, van de haven te Triëst, enz.; 
ten slotte een kort woord over de inrichtingen van watergas. 


Engineering, 22 April. De staaldraadkabelfabriek van Crapock & 
Co., vervolg, geïll. — KeNT's Torsie-balans; een weegtoestel voor 
kleine voorwerpen, waarbij de balansen en schalen niet op messen 
rusten maar aan dwarsgeplaatste metalen banden opgehangen zijn, 
geïll. — De Parijsche Internationale tentoonstelling, plan voor de 
electrische verlichting. — Necrologie: de heer Joun Sana, Schotsch 
ingenieur. — Berichten uit Berlijn, overzicht van den toestand van 
verschillende industriën. — Fundeerings caissons voor de Hawkesbury- 
river brug in New South Wales, geïll. — Het vergaan van de » Victoria”, 
op de Fransche kust, door een gebrek aan den misthoorn. — Staal 
voor pantsering en geschut ; beschouwingen over circulaires over deze 
materialen uitgegeven door het Bestuur van de vloot in de Vereenigde 
Staten. Hygrometrische waarnemingen, naar aanleiding van 
GLAISHER’S en WELSH’S luchtreizen. — De Turbo-Electric Generator 
van PARSON, eene dynamo machine met motor; de motor bestaat uit 
twee reeksen op één as geplaatste turbines, in °t midden tusschen de 
2 reeksen heeft versche stoom toegang en aan ’t eind der reeksen 
ontsnapt deze stoom met atmospherische spanning, geïll. — Schuine 
naden van stoomketels, corresp. — Watervoorziening door putten; 
eene beschouwing naar aanleiding van 4 lezingen, gehouden voor het 
instituut van Burgerlijke ingenieurs. — Graanladingen; lezing van 
Prof. Pui JENKINS voor het instituut van Scheepsbouwkundige 
Ingenieurs, over het schiften der ladingen en dientengevolge kantelen 
der schepen, geill. 


KLEINE MEDEDEELINGEN. 
De hoogte van straatlantaarns. 


In »Der Civil-Ingenieur”, Heft 4, geeft Finanzrath KöPCKE eenige 
beschouwingen over de hoogte van straatlantaarns, waaruit blijkt dat 
deze gewoonlijk zeer ongunstig wordt gekozen. Terwijl de gewone 
hoogte veelal 3 M. is, zou deze ruim 10 M. moeten bedragen om bij een 
lantaarnafstand van 30 M. een tusschenliggend punt op 15 M. afstand 
van den voet van beide lantaarns, het best te verlichten. Er wordt op 
gewezen, dat bij de gewone lage gaslantaarns het gemis in hoogte 
door wijziging van de lantaarnafdekking gedeeltelijk is te verhelpen ; 
grootere vlammen, zooals de SIEMENS’sche regeneratief-brander, moeten 
echter bepaald op grootere hoogte worden geplaatst. In 't algemeen 
wordt een verlichting aangeraden door weinige sterkere en hooger 
geplaatste vlammen in plaats van door een groot aantal kleinere pitten. 


Versterkte glazen platen. 


Volgens vIndustries’” 4887, Afl. 2 leveren de fabrikanten BECOULT 
en BELLET te Charleroi (België) sedert korten tijd glazen platen, enz. 
versterkt door een ijzeren vlechtwerk, waarbij zij bij eventueel breken 
hun draagvermogen behouden. Deze platen worden gemaakt, door op 
eene gewalste glasplaat het ijzeren vlechtwerk (van band of draad) te 
leggen, en daarover eene tweede glasplaat. Het geheel wordt nu door 
verhitting week gemaakt en de twee platen vervolgens door een wals- 
werk samengeperst en met elkander verbonden. 


Een nieuw Stoomrijtuig. 


Den 17den Mei had te Nijmegen in het arsenaal een proefrit plaats 
van het stoomrijtuig »Noviomagum”, ontworpen en vervaardigd door 
den werktuigkundige P. vaN Rin aldaar. 

Genoemd rijtuig heeft eene totale lengte van 2.80 M., heeft eene door- 
gangsruimte van 1.40 M. noodig, en is bestemd tot vervoer van vier 
personen, waaronder de bestuurder is begrepen. De bestuurder met 
een daarnaast zittend persoon rijden vooruit, de twee overige personen 
achteruit. De bestuurder zit rechts van de machine en bestuurt van 
daaruit met het aldaar geplaatst handel het geheele voertuig. Hij kan 
met de linkerhand zeer gemakkelijk elk handel van de machine be- 
dienen en tevens den ketel stoken. De wijze van sturen is gelijk aan 
die van driewielige vélocipedes, en het voorstel als dat van een gewoon 
rijtuig. Het geheele rijtuig, met inbegrip van ketel en machine, is 
bevestigd aan en op een geslagen ijzeren raam, rustende op vier wielen, 
waarvan de voorste als stuurwielen en de achterste als drijfwielen 
gebezigd worden. De middellijn van de stuurwielen is 75 c.M. en die 
van de drijfwielen 1.20 M. De krukas is geplaatst op het voorste ge- 
deelte van het raamwerk, rustende deze in gegoten ijzeren stoelen, 
welke met de fondatieplaat van de machine een geheel maken. 

Aan beide uiteinden van de krukas bevinden zich kettingschijfjes, 
welke de beweging der machine door middel van kettingen overbrengen 
op een onder den ketel zich bevindende tusschenas, waarop de over- 
breng- of tusschenwielen zijn geplaatst. De daarnaast geplaatste ket- 
tingschijven brengen de beweging verder op de vóór- of drijfwielen 
over. De snelheid aan den omtrek van de voorwielen is 509 M. per 
minuut, bij 475 omwentelingen van de machine onder een drukking 
van 4 atm. Door het aanbrengen van de bij het voertuig zich bevin- 
dende kleinere kettingschijven, kan de snelheid met weinig moeite 
verminderd worden. 
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De ligging der machine is hellend en deze bevindt zich onder den ketel. 
De op- en neergaande beweging der zuigers wordt door drijfstangen 
op de krukas overgebracht. Genoemde krukas bestaat uit twee ge- 


deelten, welke aan- en ontkoppeld kunnen worden, naar gelang der 


krommingen of draaiing, die het rijtuig heeft te volgen. De ketel is 
gelijk in vorm met een locomobielketel ; de romp is vervaardigd van 
ijzer; de vuurkist en pijpplaat van roodkoper met roodkoperen vlam- 
ijpen heeft een verwarmingsoppervlakte van 1,12 vierkante Meters. 
H is beproefd om op eene drukking van 7 atm. te kunnen werken, 

Tot berging van het benoodigd voedingswater zijn onder den ketel 
en onder den rijtuigbak twee resersoirs geplaatst met een totaalinhoud 
van 85 Liter, waaruit het voedingswater, hetwelk door den afgewerkten 
stoom (die ook tevens door den schoorsteen afgeleid kan worden) 
verwarmd wordt, door middel van een aan de machine zich bevin- 
dende voedingspomp naar den ketel gebracht wordt. Ook kan bij even- 
tueel gebrek aan de machinepomp het voeden van den ketel door middel 
van een aan het voertuig zich bevindend handpompje geschieden. 
Verder bevindt zich nog achter den ketel eene berging voor brandstof, 
en is een en ander zoodanig geplaatst, dat dit geen hinder voor de 
op het voertuig aanwezige personen veroorzaakt, noch afbreuk doet 
aan den vorm van het geheele rijtuig. 

Veorts zij nog opgemerkt, dat het rijtuig voorzien is van een remtoestel, 
zoodanig ingericht, dat dit gemakkelijk door middel van den voet in 
werking is te brengen. 

Het rijtuig is zeer sierlijk uitgevoerd en de constructie op vernuftige 
wijze gecombineerd. Het is licht in zijn bewegingen en draaide gemak- 
kelijk rond in de 10 meter breede zaal der proefneming. Volgens den 
vervaardiger kan het voor een tocht van 8 uren water en brand- 
stof bergen. l 

Tot het verrichten van waarnemingen omtrent de practische bruik- 
baarheid van de inrichting ontbrak de gelegenheid. Het is zeker te hopen, 
dat deze te eeniger tijd zal worden bewezen en dat de vervaardiger 
hierin de belooning vinde voor de stalen vlijt en de intelligentie, waar- 
mede hij zijn keurig rijtuig tot stand bracht. 


Weerkundige waarnemingen te Utrecht, 8 uur voormiddag. 


Gevallen 
regen in 
mM. 


Windkracht, 
volgens de 
10-d. sch. 


Barometer- 


stand in Wind- 


richting. 


Tempera- | 
tuur, graden 
Celsius. | 


DATUM. 


13 Mei 1887. 
14, 
15 
16 
17 
18 . 
19 


| ocoooao 


3 3 8 5 3 
3 


Rivierberichten 
Waterhoogten, in Meters + A.P. 8 uur voormiddag. 


Wester- 


Keulen. 


Nijme- 


1887. 7 uur | Lobith. voort, Grave. 
's m. zelfr.pl. 
14 Mei 9.36 
15 y 9.24 
16 , 9.15 
IT -y 9.12 
18 , 9.26 
PO: 3 9.58 
20 y 9.78 


Keu). | Lob. | Nijm 


Nul der oude schalen '35.85 13.91| 6.22| 6.91 
Gem. laagste standen 37.35| 9.79) 7.45} 7.88 
Gem. zomerst. (1 Mei 
tot 1 Nov.) 1871—80 |38.83/11.43) 8.85 
Gem. Jaarst. 1851-80 38.70 8.93 
Merk III. (Verbod 
van stoomvaart). |43.65/15.70/12.62|12.71 
Men zie verder „De Ingenieur” 1886, n°. 4, 


Op den Boven-Rijn en de Moezel was de daling van den waterspiegel 
in de vorige week slechts van korten duur. 

Op den Boven-Rijn te Mannheim bedroeg de verhooging van den 
waterspiegel van 13—17 Mei weder 93 cM. 

De hoogte op 17 Mei bedroeg aldaar 5.28 M. of 76 cM. boven den 
hoogsten stand bij de voorafgaande rijzing op 11 Mei bereikt. 

Sedert den 17den is te Mannheim en sedert den 19den te Keulen de 
val ingetreden. Of hij echter van langen duur zal zijn valt te betwijfelen. 


Westervoort ee, 
eN brug. brug. 


9.04 
8.99 


ST a pS 


BINNENLANDSCHE BERICHTEN. 


Het Bestuur der Maatschappij tot bevordering der Bouwkunst 
te Amsterdam heeft bekend gemaakt, dat de volgende uitgeloofde 
onderscheidingen zijn toegekend op de jaarlijksche Tentoonstelling 
van Bouwkunst. 

Zilveren Medaille voor het beste en daartoe waardig gekeurde 
ontwerp van een uitgevoerd bouwwerk, aan den heer J. J. WEVE, 
Civiel- en Bouwkundig-Ingenieur, Gemeente-architekt te Nijme- 
gen, voor zijne inzending van teekeningen van door hem 
uitgevoerde bouwwerken. 

Zilveren Medaille voor het beste en daartoe waardig gekeurde 
ontwerp van een onuitgevoerd bouwwerk, aan den heer J. F. L. 
FROWEIN, Architekt te 's-Gravenhage, voor zijn inzending van 
ontwerpen. 

Bronzen Medaille voor de beste en daartoe waardig gekeurde 
teekening van een bestaand oud-Nederlandsch gebouw, aan den 
heer J. M. L. Lotz, te 's-Gravenhage, voor de teekening van 
het Raadhuis te ’s-Gravenhage, 

De heeren C. Muysken, Dr. P. J. H. Cuypers, Sanders en 
Berlage, en Jos. Th. J. Cuypers, waren op verzoek buiten mede- 
dinging gebleven. 


De in n°. 13 vermelde tentoonstelling van gastoestellen te 
‘s-Gravenhage, van wege de Haagsche afdeeling der Ver. ter 
bevordering van Fabrieks- en Handwerksnijverheid in Nederland 
in September as. te houden, zal plaats vinden in de nieuw 
gebouwde kantoren en werkplaatsen der gemeentefabriek in de 
Kazernestraat. 

De tentoonstelling zal omvatten: a gastoestellen voor indus- 
trieele doeleinden; b. dt. voor kamerverwarming; c. dt. voor 
spijsbereiding en waterwarming; d. dt. voor badverwarming; 
e. dt. voor verlichting; f. gaskrachtmachines; g. diverse nuttige 
artikelen voor gasverbruikers. 

In een afzonderlijk lokaal zullen ter inzage liggen of ophangen, 
prijscouranten, prospectussen en teekeningen, betrekking hebbende 
op het maken, afleveren en onderzoeken van gas, waaraan ook 
kleine modellen van werktuigen en toestellen kunnen worden 
toegevoegd. 

De commissie voor de tentoonstelling bestaat uit de heeren: 
J. van Stralen, voorzitter; mr. C. A. van der Kemp, P. F. W. 
Mouton en J. J. van Nieukerken, secretarissen; Th. C. A. Vemer, 
penningmeester; J. E. M. Kros, mr. A. J. W. Farncombe 
Sanders, mr. L. P. M. H. baron Michiels van Verduijnen, 
J. van Lith Jr, A. M. De Blauw, A. P. van Dam, G. P. 
Grandia, H. P. Mutters Jr. en G. H. Bauer. 


De in 1888 te 's-Gravenhage te houden Nationale Tentoon- 
stelling van oude en nieuwe kunstnijverheid zal omvatten de 
navolgende groepen: 

Groep 1. Kunst toegepast op de versiering van gebouwen, 
bevattende werk in steen, kunststeen, marmer, terra-cotta, 
cement, pleister, enz. 

2. Kunst toegepast op stoffeering van gebouwen, bevattende 
werken in hout, machinaal timmer- en meubelwerk, meubelen, 
kunstdraaiwerk, spiegel- en schilderijlijsten in hout, carton-pierre 
en aanverwante grondstoffen. Decoratief schilderwerk, glas- 
schildering, behangselpapier enz. 

3. Kunst toegepast op de bewerking der onedele metalen, 
bevattende werken in gegoten en gesmeed ijzerwerk, lood, zink, 
brons, tin, enz. en ciseleerwerk, emailleerwerk, haarden en 
kleine huishoudelijke voorwerpen enz. 

4, Kunst toegepast op de bewerking der edele metalen en 
gesteenten, bevattende werken in goud, zilver, emailleerwerk, 
bijouteriën, gevatte juweelen, enz. 

5. Kunst toegepast op glas en aardewerk, bevattende voor- 
werpen in aardewerk, porselein, glas, glasgravure, emaille enz. 

6. Kunst toegepast op stoffen voor kleeding en huishoudelijk 
gebruik als: tapijten, voortbrengselen in wol, linnen enz., bor- 
duurwerk in zijde en goud, vrouwelijke handwerken, enz. 

7. Kunst toegepast op vervoermiddelen als: rijtuigen, sleden, 
tuig enz. 

8. Kunst toegepast op voorwerpen van allerlei aard: ivoor, 
perle d'amour, schelpen, enz. 

9. Kunst toegepast op grafische kunsten: hout-, steen- en 
metaal-gravure, lettervormen en stempels, calligraphie, boek- en 
wapenversiering, photographie, oleo- en chromolitographie, enz. 

10. Kunst toegepast op lederwerk, boekbinderswerk, lederen 
galanterieën, behangsels, enz. 
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41. Middelen ter verspreiding van kunstzin en goeden smaak, 
als: gips-afgietsels, onderwijsmethoden en leermiddelen. 


BUITENLANDSCHE BERICHTEN. 


Bij besluit van den keizer van Duitschland is bepaald, dat 
3 Juni a.s. nabij Holtenau, ter plaatse van de te bouwen sluis, 
de eerste spade in den grond zal worden gestoken en een 
gedenksteen gelegd voor den aanleg van het Noord —Oostzee- 
kanaal. De plechtigheid zal plaats hebben in tegenwoordigheid 
van den keizer met alle prinsen, van den rijkskauselier, van 
het Pruisische ministerie, de leden van den Bondsraad, de 
_bureaux van den Rijksdag en van de Pruisische Kamers, de 
hoofden der autoriteiten in Sleeswijk-Holstein, de leden der 
kanaalcommissie, de militaire autoriteiten te Kiel, enz. Na 
afloop der plechtigheid zal te Kiel een feestmaaltijd plaats 
vinden, gepaard met een bezoek aan de oorlogshaven. 


De nieuwe Tay-brug is volgens »Engineer” nagenoeg voltooid 
en zal waarschijnlijk in de maand Juni voor het verkeer worden 
opengesteld. De lengte bedraagt 3600 yards (3292 M.) en de 
hoogte der rails boven hoogwater 79 tot 83 voet (24.1 M. a 
25.3 M.) De brug telt 85 openingen, met spanningen van 50 
tot 230 voet (15.25 M. à 70.1 M.) terwijl de minimum vrije 
hoogte voor de scheepvaart 77 voet (23.47 M.) bedraagt. 


Een groot consortium heeft thans van de Perzische regeering 
concessie verkregen voor het aanleggen van den eersten spoorweg 
in Perzië, voorloopig ter lengte van 10 KM., nam. eene lijn van 
Teheran naar de bedevaartplaats Shah-Addul-Azun. De concessie 
verleent tevens aan het consortium het monopolie voor den 
aanleg en de exploitatie eener groote lijn van de Kaspische Zee 
tot aan de Perzische Golf. De maatschappij zal getiteld zijn: 
»Société anonyme belge des chemins de fer persans” en is den 
16en dezer te Brussel geconstitueerd. Tot de oprichters behooren 
het bankiershuis L. S. Poliakow te Moskou, de consul-generaal 
van Perzië, Zaitschenko te Moskou, Wilhelm Finck, van de 
firma Merk, Finck & Co. te Munchen, en voorts eenige Belgische 
industrieelen en financiers. (N. R. Ct.) 


De nieuwe, zoogenaamde Afrika- en Amerikadokken te Ant- 
werpen zijn voltooid en werden 19 Mei jl. geopend. 


GEMENGDE BERICHTEN. 


Sedert Maandag 16 Mei jl. zijn in de zalen van het voormalig 
museum Van der Hoop te Amsterdam kosteloos tentoongesteld het van 
gemeentewege ontworpen Beursplan, zoomede de indertijd bekroonde 
ontwerpen onder de motto’s «IJ» en Het wapen van Amsterdam met 
het randschrift «in hoc signo floresco». 


De Algemeene Vergadering der Maatschappij tot bevordering der 
Bouwkunst zal plaats vinden te Amsterdam op 25 en 26 Mei a.s. 


In de vergadering van Delfland van 18 Mei jl. te Delft gehouden, 
werden dijkgraaf en hoogheemraden gemachtigd, om aan de Holl. IJz. 
Sp.-Mij. onder nader te bepalen voorwaarden, vergunning te verleenen 
tot aanleg eener stoomtrambaan door Delfland’s zeewering langs het 
strand naar het Badhuis te Scheveningen. 


De opening der Maastrichtsche drinkwaterleiding is bepaald op 
22 Mei e.k. 


De gemeenteraad van Middelburg besloot 18 Mei jl. tot den aanleg 
eener drinkwaterleiding in eigen beheer. 


Het bewind der Vereeniging van en voor Ned. Industriëelen roept 
in «De Ned. Industriëel» op tot eene groote samenkomst van indus- 
triëelen in het middenpunt des lands op nader te bepalen dag en plaats. 

Het doel is samen te werken, «ten einde zoodra mogelijk de toepas- 
sing te verkrijgen van de maatregelen, welke de gevierde mannen van 
1850 het Hoofd van den Staat in handen lieten om, zelfs zonder over- 
leg met de Staten-Generaal tot behoud van ’s lands nijverheid af te 
kondigen, bijaldien onverhoopt ooit blijken mocht dat de handelswet- 

eving van andere Staten ten nadeele van Nederland werd gewijzigd.» 

e feiten, die onze Regeering en Wetgeving van 1845—50 als mogelijk 
hebben voorzien, zijn, volgens het bewind, thans aanwezig. De Neder- 
landsche Nijverheid dreigt, onder hunnen druk, te niet te gaan. 


De aStoompost» deelt mede, dat ten behoeve van den kanaaldienst 
jangs de Zuid- Willemsvaart en de gekanaliseerde Dieze tusschen ’s Bosch 


en Crèvecoeur eene electrische verbinding zal worden gemaakt, welke 
gedeeltelijk met telegraaf-, gedeeltelijk met micro-telephoontoestellen 
zal worden geëxploiteerd. Eene dergelijke inrichting, zeer ten gerieve 
van de scheepvaart en den waterdienst, is reeds in werking langs de 
kanalen Luik—Maastricht—Smeermaas en langs de Zuidwillemsvaart 
op Belgisch grondgebied. 


Den 1íîden Mei jl. is te Newcastle eene tentoonstelling geopend, 
betrekking hebbende op de mijnindustrie. O. a. is een model aanwezig 
van een kolenmijn in werking op natuurlijke grootte. (Hbl.) 


De eenigzins vertraagde openstelling van de internationale spoor- 
wegtentoonstelling in het bois de Vincennes te Parijs is nu bepaald 
op 22 Mei. 


Blijkens een bij de regeering ontvangen bericht, heeft het Kunstenaars- 
genootschap te München besloten, de internationale jubileums-ten- 
toonstelling van schoone kunsten aldaar, te openen op 1 Juni 1888. 

De daarop betrekkelijke programma’s, reglementen enz. worden later 
bekend gemaakt. (N. St.-Ct.) 


Te Glasgow zal in 1888 eene internationale tentoonstelling van 
industrie, kunst en wetenschap worden gehouden, onder bescherming 
van H. M. de Koningin van Engeland. Zij zal begin Mei worden 
geopend en ongeveer 6 maanden duren. De consul der Nederlanden te 
Glasgow is door de Regeering gemachtigd zijne medewerking tot deze 
tentoonstelling te verleenen. Programma’s der tentoonstelling zijn 
toegezonden aan en dus inlichtingen te verkrijgen bij de Ned. Mij. t. 
bev. van nijverheid te Haarlem, de Ver. t. bev. van fabrieks- en 
handwerksnijverheid in Nederland, te ’s-IIage, de Ver. van en voor 
Ned. industrieelen, te 's-Hage en de Centrale Ver. van Ned. indus- 
trieelen te Amsterdam. 


Met groote plechtigheid en feestelijkheden is de gevel van den dom 
te Florence onthuld. 


BENOEMINGEN, VERPLAATSINGEN, ENZ. 


Tot directeur der Stoomtramweg-maatschappij »Oldambt— 
Pekela”, in de plaats van den heer T. DALHUIZEN, is voorloopig 
benoemd de heer J. Ritzema te Winschoten, boekhouder der 
maatschappij. 


De luit.-kolonel-ingenieur van de genie K. ELAND is eervol 
ontheven van de betrekking van directeur van de 2e afd, der 
Krijgsschool voor officieren te ‘s-Gravenhage, en benoemd tot 
commandant van het korps genietroepen. 


In Ned.-Indië: 

Bij den Waterstaat en ’s lands burg. openbare werken: 

ontslagen: eervol wegens ziekte, met ingang van den datum, 
waarop het hem verleend binnenlandsch verlof expireert, de 
architect 2e kl., eerstaanwezend waterstaats-ambtenaar in het 
gouv. Celebes en onderhoorigheden, J. DE VINK; eervol de 
opzichter de kl. A. Dubois en de opz. 2e kl. P. H. HILLEBRANDT. 

Bij den aanleg der Staatsspoorwegen op Java: 

ontslagen: eervol de opz. 3e kl. J. JANSEN; 

overgeplaatst: van het hoofdbureel te Buitenzorg naar den 
aanleg der lijn Tjitjalenka—Garoet, de bouwk. ambt. 2e kl. 
D. J. STAM. 


OPEN BETREKKINGEN. 


Bouwkundig opzichter of architect. Jaarwedde f 4000. Aan- 
vragen vóór 25 Mei a.s. aan het Coll. v. Reg. over de Godshuizen 
en de algem. armen te ’s-Hertogenbosch. (Zie Adv. in n°. 19). 


Leeraar in natuurkunde. cosmographie, plant- en dierkunde 
aan de Rijks hoogere burgerschiool met vijfjarigen curcus te 
Tilburg. Jaarwedde f 2000. Aanvragen vóór of op 25 Mei bij 
den inspecteur van het M. O. Dr. W. B. J. van EIK te 
‘s-Gravenhage. 


Leeraar in de wiskunde, natuur- en aardrijkskunde aan het 
gymnasium te Breda. Jaarwedde f 2300. Zich aan te melden 
voor 4 Juni a.s. met gezegeld verzoekschrift bij den Burgemeester 
van Breda. 
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VERZEKERINGSBANK ,KOSMOS”, TE ZEIST, 


goedgekeurd bij Koninklijk Besluit van 23 Februari en 17 Juli 1862 
sluit Levens-, Uitzet- en Rente-Verzekeringen, 


Maatschappelijk Kapitaal f 1800.000. — Waarborgkapitaal ult”. 1886: f 3.733,651. 


Directie: Jhr. F. H. VAN DE POLL en Jhr. F. VAN REENEN. 


le Voorbeeld. Iemand, oud 35 jaar, wenscht f 10,000 aan zijne erven na te laten; hiervoor betaalt hij f 243 per jaar, of 
f 21 per maand. Het verzekerde kapitaal ad f 10,000 wordt uitbetaald, zelfs indien de verzekerde onmiddellijk na de voldoening 
der fe premie mocht komen te overlijden. 

2e Voorbeeld. Indien men, 35 jaar oud zijnde, op zijn 50e jaar f 10,000 wenscht te ontvangen, zoo wordt hiervoor f 606 
per jaar betaald; komt men vóór het 50e jaar te overlijden, dan ontvangen de erven het kapitaal ad f 10,000 dadelijk na den 
dood, al ware het ook dat slechts éénmaal de premie betaald was. 

3e Voorbeeld. Wanneer iernand, oud 35 jaar, aan zijn vrouw, oud 30 jaar, na zijn dood een levenslange lijfrente wil ver- 
zekeren, zoo betaalt hij voor iedere na te laten f 100 jaarlijksche rente een premie van f 27.85 per jaar. 

4e Voorbeeld. Zemand, oud 55 jaar, ontvangt jaarlijks levenslang: f 82.80 voor f 1000, door hem in de kas der Bank 
gestort; op 60e jaar: bekomt men f 94.70; op 65e jaar: f 111.80; op 70e jaar: f 130.90; op 75e jaar: f 165.— enz. 

Winstaandeel over 1886, aan de met aandeel in de Winst verzekerden vijf percent der premie. 

Inlichtingen, Prospectussen en Formulieren kosteloos verkrijgbaar ten Kantore der Bank te Zeist, zoomede bij den Heer 
D. WIJDOM, technisch ambtenaar aan de werkplaats der Staats-Spoorwegen te TILBURG en bij den Inspecteur der Bank 
B. R. J. ARNTZENIUS, DEN HAAG, Madurastraat 4. (402) 


G. J. THIEME, Arnhem. 


uiers ASGENSEURS LETS encon orn. 


VOOR Reproductie van Plans, Kaarten, Bestekteekeningen, Gravures, enz. enz. 


à e . Volkomen nauwkeurigheid, zuivere afdrukken, snelle levering, billijke prijzen. 
Hotels, Gestichten, Fabrieken, Magazijnen, Woonhuizen 


Inlichtingen, prijsopgaven en proeven worden terstond na aanvrage verstrekt. 
bi BECKER & BUDDINGH. — Arnhem. 
HAND-, GAS-, STOOMKRACHT en WATERDRUK 


VERVAARDIGEN ie ie geo ek hope hg 
J. HOOS & ZONEN. — Rotterdam. a. “us N en HOEKMEET- 
EN dee en andere 


INSTRUMENTEN 


voor INGENIEURS, ARCHITECTEN 
LANDMETERS,' TEEKENAARS 
enz. 
Geémailleerd-ijzeren 


GROENHARTHOUT 


voor ducdalven, remmingwerken, steigers enz., 
in plaats van bewormnageld eiken. 


Inlichtingen, prijsopgaven en voorraadsnotitiën verkrijgbaar by 
G ALBERTS Lan. & Co, Middelburg | .  PEILSCHALEN, 


De Portland-Cement-Fabriek van 
DYOKERHOFF & SOHNE 


te Amöneburg bij Biebrich a/d Rijn, 
levert haar erkend en uitmuntend fabrikaat, naar den eisch der werk- 


. NAGEPERSTE 
(level- Sier- en Profielsteenen 


"Y AN 


Fr. VAN’DE LOO Sr, 
Bemmel bij Nijmegen. 


grootste vastheid en deugdelijkheid. 


zaamheden, langzaam of snel bindend, met garantie voor de 


Gouden Medaille ANTWERPEN 1885. 
Eere-Diploma GRONINGEN 1886. 


Productie-vermogen der fabriek: 400,000 vaten per jaar. Düsseldorf — Veel verminderde Prijzen. — 
Staats-Medaillo. Magazijnhouders in de voornaamste steden. (880. 
E CHs. REMY & BIENFAIT, 
Gouden 6 ; 
Medaille Breslau Civiel-Ingenieurs, Agenten in 
A 1869. Machinerién. 
Offenbach j l Rotterdam: 
1879. AN GO y BOOMPJES 54 en 72. 
a LA, ca Diploma A: Matte il 
SENN AUN Eerste prijs HAARLEMMER HOUTTUINEN 10 en 25. 
Gouden DN =ý aes E EEN. voor uit- Bevelen zich aan voor het be- 
Medaille de e A muntend zorgen van 
Hoogste is O ls fabrikaat, PATENTEN VOOR UITVINDINGEN 


onderscheiding 
in den 


Kassel 1870. 


in alle landen. 


H. VAN AMSTEL, 


l Medaille MAGAZIJN VAN 
internationalen van ver- kiio” = «Piro acabo voor 
Wedstriid di t echnische Bureaux, 
ak + sii JANSDAM 318, Utrecht, 
Arnhem eenen levert best calqueerlinnen in 
1879. 1873. rollen van 22 Meter. 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL. 


breed 0.77 097 1.04 en 1.14 Meter. 
à f 1160 £14.75 £17.25 en £18.90 per Rol. 


Toezending franco. 


Bijblad behoorende tot „DE INGENIEUR” No. 21. 


LIJST van Fabrikanten, Leveranciers enz. 


[Prijs per regel voor niet-geabonneerden op advertentiën 
f 3.— per jaar bij vooruitbetaling. | 
$$. LANA 
Ascenseurs. J. HOOS EN ZONEN, Rotterdam. 
Basalt. KLOOS en V. LIMBURGH, Rotterdam. 
Bruggen.Soc. ANON. DESCLESSIN,CH. ARENDT & A. Lecoca,teLuik.(Verpl.met.—) 
Bruinsteen. KLOOS EN V. LIMBURGH, Rotterdam. 


Buizen. VAN DEN HONERT & PUNT, Amsterdam. (Gegoten ijzeren —) 
D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31. 
M. LUYTEN, Lekkerkerk en Rotterdam, Hertekade 9. 


Delta-metaal. CH. REMY EN BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 72. 

Gas- en Waterleidingen. VAN DEN HONERT & PUNT, Amsterdam. 

Groenharthout. G. ALBERTS LZN. & Co., Middelburg. 

Hardsteen. KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. 

Instrumenten. Becker & BUDDINGH, Arnhem. (Waterp.-, hoekm.-, weeg-, peils.) 
KERN & Co., te Aarau (Zwitserland). (Geod. en astron.—, passers.) 

Keien. Kroos & van LimBURGH, Rotterd.(Fauconval-, Quenast, porphier-, basalt-) 

Klinkmachines. TwEDDELL, PLATT & FIELDINGS, London, S. W. (Hydraulische-) 

Kopiëertoestellen. F. J. BELINFANTE, ‘s-Gravenhage, (Druk- en Autogr.-) 

Pannen. GEBR. V. SILLEVOLDT, Oegstgeest. (Kruis-, model Boulet.) 

Lichtdrukpapier. J. P. BLADERGROEN, Rotterdam, (Fabriek van —) 


Locomotieven (voor spoor- en tramwegen). PECKETT & SONS, Atlas 
engine works, Bristol. 


Olién. (Machine-, Cylinder- en Wagon-) Consistent Vet, Talk enz. PARKER 

& Co., Fabrikanten, Zwolle. 

Onderzoek van bouwmaterialen. SCHALKWIJK & PENNINK, Rotterdam. 
Patenten. CH. REMY & BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 54 en 72. 

» » Amsterdam, Haarl. houttuinen 10 en 25 
Pompen (Worthington Stoom-). Frep. STIELTJES & Co., Amsterdam. 
Portland Cement. A. E.Braar, Rotterdam, Nieuwehaven 34 (merk Josson € C°.) 

DYCKERHOFF & SOHNE, Amóneburg bij Biebrich a/d Rijn. 

KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. (Bonner P. C.) 

D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31. (Boulogner P. C.) 
Spoor (draagbaar). WIJNMALEN EN HAUSMANN, Rotterdam. 
Steendrukwerken, enz. A. J. BOGAERTS, Breda. 

J. LOBATTO Rzn., 's-Gravenhage, Koningstraat 8. 

G. J. THIEME, Arnhem. (Photolithographie, — Zincographie). 
Steenen. Fr. van DE Loo SR., Bemmel bij Niimegen.(Nageperste-, sier- en profiel-) 
Teeken- en Bureaubehoeften. H. v. AMSTEL, Jansdam 318, Utrecht. 

TH. J. DOBBE & ZOON, Utrecht. 

Telephoonaanleg. Ned. Bell-Teleph.-Maatsch., Warmoesstr. 174a, Amsterdam. 

Tras. M. Luv TEN, Rotterdam, uit de groeven van de HH. D. Zervas Sohne, Keulen. 

Vloeren. Tu. FERD. BiERHORST, Haarlem. (Asphalt-, marmermozaik-, cement-). 

Werktuigen. DE JONGH & Co., Oudewater. (Stoom-, bagger-, grondgraaf-, 
polderbemalings-) 

IJzerconstructiën. be Jonan & Co., Machinef. »de Hollands. IJssel”, Oudewater 


Zinkwerken. F. W. BRAAT, Kon. Stoomfabriek v. Zink enz. Delft. 


ADVERTENTIEN. 


Sopolement-Cataloeus | GALES! 


der nieuwste uitgekomen werken Handboek voor Verdrin- 


op et van: Electriciteit, Stoom- kenden en liefhebbers van 
werktuigkunde, Gas, Ie ata varen. Een groot werk, met 


Pompen enz. kaarten, platen en tabellen, waar- 
Gratis bij den Boekhr. JOH. G. in men alles behandelt wat hun 


STEMLER Cz, Amsterdam. ter harte gaat, die bovenmate 


worden beregend en ellendig 
slecht schuitje varen. I deel, groot 
8°. met 3 groote uitslaande platen. 


Onder dezen zonderlingen titel 
verschuilt zich een boek over 
WATERBOUWKUNDE, ge- 
schreven door een deskundige, 


Eng. aarden — 


INDUSTRIEEL AGENTSCHAP 


Paveljoensgracht 17, ’s-Gravenhage. 
UNIVERSEEL 


KOPIEER-TOESTEL 


is de goedkoopste, degelijkste en duur- 
zaamste Zwartdraktoestel. 
Geen lijmtoestel. — Uit Ijzer vervaardigd, 
drukt van metalen platen. 
Garantie voor deugdelijke werking. 


Prospectus en drukproeven 
franco op aanvrage. 


F. J. BELINFANTE. 


v.n. in Gelderland wèl bekend, 
hoofdzakelijk handelende over de 
verbetering van de rivier de Berkel, 
en opgehelderd door 3 uitvoerige 
platen. 

Zoolang de voorraad strekt tegen 
remise van 2% cents te bekomen 
in het Magazijn van r 
boeken van A. VAN KLAVEREN, 
Swelinckstraat 14—16 te Am- 
sterdam. (417) 


Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid. 


RIJKS-WATERSTAAT. 
Provincie Noord-Brabant. 


AANBESTEDING. 


Op Vrijdag 10 Juni 1887, des voormiddags ten 10'/, ure, zal, 
onder nadere goedkeuring, door den Commissaris des Konings 
in de Provincie Noord-Brabant of, bij zijne afwezigheid, door een 
der Leden van de Gedeputeerde Staten en in bijzijn van den 
Hoofd-Ingenieur van den Waterstaat in het 6de district, aan 


het gebouw van het Provinciaal Bestuur te ’s-Hertogenbosch 
worden aanbesteed : 


Het maken van eene los- en laadplaats aan den 
rechter oever der Dieze nabij Treurenburg, en voor 
het leveren en plaatsen van remmingpalen langs 
het tot los- en laadplaats ingerichte gedeelte van 
den basaltmuur aan den linker oever der Dieze te 
Engelen, provincie Noord-Brabant. 


Raming f 8050.) 


Het bestek no. 94 ligt na 27 Mei a.s. ter lezing aan het ge- 
bouw van het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, aan de 
lokalen van de Provinciale Besturen, en is voorts, op franco aanvrage, 
tegen betaling der aan den voet daarvan vermelde kosten, te beko- 
men bij de firma Gebroeders vaN CLEEF, boekhandelaar, Spui no. 28a 
te ’s-Gravenhage, en door hare tusschenkomst in de voornaamste 
gemeenten des Rijks. 

Op 3 Juni 1887 wordt de noodige aanwijzing op de plaats gedaan; 
voorts zijn nadere inlichtingen te bekomen bij den Hoofd-Ingenieur 
in het 6de district te ’s-Hertogenbosch, den Arrondissements-Ingenieur 
SCHUURMAN te Vught en bij den Opzichter Vrora te Crevecoeur. 

'"s-GRAVENHAGE, Y Mei 1887. 


Voor den Minister, 
(414) 


De Secretaris-Generaal, 
DE BOSCH KEMPER. 


Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid. 


RIJKS-WATERSTAAT. 
Beheer der rivieren. 


AANBESTEDING. 


Op Woensdag 8 Juni 1887, des voormiddags ten 11 ure, zal, 
onder goedkeuring van den Minister van Waterstaat, Handel en 


Nijverheid, aan het gebouw van zijn Departement te 's-Graven- 
hage worden aanbesteed: 


De uitvoering van herstellingen en vernieuwingen 
aan de Rijks rivierwerken op de Maas, met het 
onderhoud dier werken van 1 Juli 1887 tot en 
met 30 Juni 1988. 


Raming: Iste perceel f 10730; 2de perceel f 10500; 
3de perceel f 7960; Ade perceel f 4650; Sde 
perceel f 26750, 6e perceel f 11350. 


Het bestek no. 88 liet ebouw 
van het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, aan de lokalen 
der Provinciale Besturen, en is voorts, op franco aanvrage, tegen be- 
taling der aan den voet daarvan vermelde kosten, te bekomen bij de 
firma Gebroeders vAN CLEEF, boekhandelaar, Spui no. 28a te ’s-Graven- 
hage, en door hare tusschenkomst in de voornaamste gemeenten 
des Rijks. 

Op 1 Juni 1887 wordt de noodige aanwijzing op de plaats ge- 
daan; voorts zijn nadere inlichtingen te bekomen aan het bureel van 
den Hoofd-Ingenieur voor de rivieren VAN DIESEN te 's-Gravenhage, 
Lange Houtstraat no. 9, bij den Ingenieur VERWEIJ te Vught en bij 
de Ò zichters WILLEMS te Maastricht, Drosre te Roermond, KOOREMAN 
te Venlo, VENEMA te Grave, GROENEN te Vught en vaN ENST te 
Heusden. 


’S-GRAVENHAGE, 5 Mei 1887. 


na 25 Mei a.s. ter lezing aan het 


Voor den Minister, 
De Secretaris-Generaal, 
DE BOSCH KEMPER. 


(412) 


Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid. 


RIJKS-WATERSTAAT. 


Zesde Rivier-Arrondissement. 
WATERWEG LANGS ROTTERDAM NAAR ZEE. 


AANBESTEDING. 


Op Woensdag 15 Juni 1887, des voormiddags ten 44 ure, zal, 
onder goedkeuring van den Minister van Waterstaat, Handel 
en Nijverheid, aan het gebouw van zijn Departement te ’s-Gra- 
venhage worden aanbesteed : 


Het voortzetten van de verdedigingswerken aan den 
rechter oever der doorgraving aan den Moek van 
Holland, voor de verbetering van den Waterweg 
langs Rotterdam naar Zee. 


(Raming f 25.400.) 


Het bestek no. 99 ligt na 1 Juni a.s. ter lezing aan het ge- 
bouw van het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, aan de 
lokalen der Provinciale Besturen, en is voorts, op franco aanvrage, 
tegen betaling der aan den voet daarvan vermelde kosten, te bekomen 
bij de firma Gebroeders vaN CLEEF, boekhandelaar, Spui no. 28a te 


s-Gravenhage, en door hare tusschenkomst, in de voornaamste gemeen- 
ten des Rijks. 


Op 8 Juni 1887, des voormiddags ten 12 ure, wordt de noodige 
aanwijzing op de plaats gedaan, uitgaande van de Berghaven te Hoek 
van Holland; voorts zijn nadere inlichtingen te bekomen aan het bureel 
van den Eerstaanwezend Ingenieur LEEMANS te Rotterdam, Schie, oost- 
zijde no. 30, en bij den Opzichter van BLoois te Hoek van Holland. 


‘S-GRAVENHAGE, 12 Mei 1887. 


Voor den Minister, 
De Secretaris-Generaal, 


DE BOSCH KEMPER. 


Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid. 


RIJKS-WATERSTAAT. 
Beheer der rivieren. 


AANBESTEDING. 


Op Woensdag 15 Juni 1887, des voormiddags ten 11 ure, zal, 
onder goedkeuring van den Minister van Waterstaat, Handel 
en Nijverheid, aan het gebouw van zijn Departement te ’s-Gra- 
venhage worden aanbesteed: 


(419) 


De uitvoering van herstellingen en vernieuwingen 
aan de Rijks rivierwerken op het Pannerdensche 
Kanaal, den Neder-Rijn en de Lek, met het onder- 
houd dier werken van 1 Juli 1887 tot en met 30 
Juni 1888, in vier perceelen. 


Raming: Iste perceel f 7000, 2de perceel f 6700, 
8de perceel f 17000, 4de perceel f 25100. 


Het bestek no. 400 ligt na 4 Juni a.s. ter lezing aan het gebouw 
van het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, aan de lokalen 
der Provinciale Besturen en is voorts op franco aanvrage, tegen 
betaling der aan den voet daarvan vermelde kosten, te bekomen 
bij de firma Gebroeders vAN CLEEF, boekhandelaar, Spui no. 28a te 
s-Gravenhage en door hare tusschenkomst in de voornaamste ge- 
meenten des Rijks. : 

Op 8 Juni 1887 wordt de noodige aanwijzing op de plaats gedaan ; 
voorts zijn nadere inlichtingen te bekomen aan het bureel van den 
Hoofd-Ingenieur voor de rivieren van DIESEN te s-Gravenhage, Lange 
Houtstraat no. 9, bij den Ingenieur MUSQUETIER te Utrecht, voor het 
iste en 2de perceel bij den Opzichter vaN BALGOON te Pannerden, voor 
het 3de perceel bij den Opzichter MANN te Rhenen en voor het 4de 
perceel bij den Opzichter Loerr te Schoonhoven. 


‘S-GRAVENHAGE, 12 Mei 1887. 


Voor den Minister, 
De Secretaris-Generaal, 
DE BOSCH KEMPER. 


(420) 


D. VAN DER POT, 
Nieuwehaven 81, ROTTERDAM. 


Eenig Agent voor Nederland en de Koloniën van BOULOG- 
NER PORTLAND-CEMENT, merk: DEMARLE, LONQUETY 
& Co, de beste soort, die in Europa vervaardigd wordt. 
Jaarlijksche productie circa 700,000 vaten. Deze kwaliteit 
munt door fijnheid boven alle tot heden toe bekende merken 
uit, achterlatende op eene zeef van 900 mazen per cM? slechts 


1 —2 pCt, en op die van 5000 mazen per cM? hoogstens 
25 pCt. grof. 


Zij beantwoordt volkomen aan de voorschriften van de bestek- 
ken voor den aanleg van Staatsspoorwegen. Zie verder aan- 


nde de bindkracht No. 51 Bijblad van dit Blad van 1886; 
ste Jaargang. 


Voorts voorhanden: Engelsche Aardenbuizen, (geen Schotsche) , 
Belgische Gips, Vuurvaste Steen en Vuurklel. (395) 


Machinefabriek 


„DE HOLLANDSCHE IJSSEL”, 
DE JONGH & Co., 


Ingenieurs te Oudewater, vervaardigen : 
Hand- en Stoombaggermolens van af het kleinste tot 
het grootste vermogen, Excavateurs, Elevators, grond- 
zuig- en Perstoestellen, Stoomwerktuigen, Stoom- 
ketels, Polderbemalingswerktuigen, Brug- en 
Kap-constructiën, Drijfwerken, Desinfectie-Inrich- 
tingen, grof en fijn smeedwerk en in het algemeen 
alles wat tot het gebied der werktuigkunde en ijzer- 
constructie behoort, 


Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid. 


RIJKS-WATERSTAAT. 
Beheer der rivieren. 


AANBESTEDING. 


Op Woensdag 15 Juni 1887, des voormiddags ten 14 ure, zal, 
onder goedkeuring van den Minister van Waterstaat, Handel 
en Nijverheid, aan het gebouw van zijn Departement te ’s-Gra- 
venhage worden aanbesteed: 


Het onderhoud en herstel dier werken aande Nieuwe 
Maas, het Scheur en den Hartel, van 1 Juli 1887 
tot en met 80 Juni 1888. 


(Raming f 38995.) 


Het bestek no. 98 ligt na 1 Juni a.s. ter lezing aan het gebouw van 
het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, aan de lokalen 
der Provinciale Besturen en is voorts op franco aanvrage, tegen 
betaling der aan den voet daarvan vermelde kosten, te bekomen bij 
de firma Gebroeders van CLEEF, boekhandelaar, Spui no. 28a te ’s-Gra- 
venhage en door hare tusschenkomst in de voornaamste gemeenten 
des Rijks. 

Op 8 Juni 1887 wordt voor afdeeling I de noodige aanwijzing op 
de plaats gedaan; uitgaande te 12 ure van de brug over de Konings- 
haven te Rotterdam, op 14 Juni 1887 wordt die aanwijzing voor 
afdeeling II en III gedaan, uitgaande te 12 ure van het havenhoofd te 
Vlaardingen; voorts zijn nadere inlichtingen te bekomen aan het bureel 
van den Eerstaanwezend-Ingenieur LEEMANS te Rotterdam, Schie, 
oostzijde no. 30, voor afdeeling I bij den buitengewoon Opzichter VERZUL 
te Rotterdam ence) en voor afdeeling Il en III bij den buiten- 
gewoon Opzichter DURIEUX te Maassluis. 


'"S-GRAVENHAGE, 9 Mei 1887. 


Voor den Minister, 
De Secretaris-Generaal, 
DE BOSCH KEMPER. 
nn 
Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL. 


(415) 


DE INGENIEUR. 


Orgaan 


2° Jaargang. 


ee eee 


DER 


VEREENIGING VAN BURGERLIJKE INGENIEURS, 


1887. — Ne 22. 


Weekblad gowild aan de techniek en de economie van Openbare Werken on Nijverheid. 


Prijs per Jaargang: 


Franco per post. 
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Voor leden der Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs 
worden bovenstaande prijzen met f 2.— verminderd. 
Over het bedrag der abonnementen in Nederland 
wordt halfjaarlijks door de Administratie beschikt. 
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De Havenwerken van Rotterdam (vervolg); met plaat. — Ingezonden Stukken. — 
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De Havenwerken van Rotterdam. 
Vervolg van pag. 174. 
(Met plaat.) 


e toestand van Rotterdam was intusschen in het jaar 
1879 alles behalve rooskleurig. Naast de naweeén 

der crisis, die nog verergerd werden door de alge- 

on meene malaise, die gedurende dien tijd in Europa 
heerschte en thans nog heerscht, had deze stad nog bizondere 
redenen om de toekomst donker in te zien. 

Van de schitterende vooruitzichten, die de Raad van 
Waterstaat in zijn Rapport in 1858 voor Rotterdam geopend 
had, was zeer weinig verwezenlijkt geworden. Op een aan- 
vankelijk succes was in 1876 een groote achteruitgang van 
den mond der nieuwe doorgraving gevolgd, zoodat bij L.W. 
in dezen niet meer dan 30 dM. water stond. Toen de regee- 
ring aarzelde tot krachtige uitdieping van dien mond over 
te gaan en „zij het in gebruik stellen van baggermolens 
wenschte uit te stellen tot haar zoude bekend zijn de uitslag 
van een onderzoek, dat zij in Engeland had laten instellen, 
naar de aldaar gevolgde wijze van baggeren op de Clyde en 
de Tyne”, bood de gemeente Rotterdam een bijdrage aan van 
Io in de kosten en brachten zelfs particulieren een som van 
f 25,000 bijeen om een proef te laten nemen met het baggeren 
tusschen de dammen in zee. 

In Mei 1877 ging de Regeering eindelijk over tot een 
aanzienlijke verruiming van het vaarwater, doch, terwijl men 
hiermede nog bezig was, werd tengevolge van een verandering 
van Ministerie een staatscommissie benoemd bij Kon. besluit 
van 4 Dec. 1877, die in 1880 rapport uitbracht. 

Tengevolge hiervan werd de verruiming en verdieping der 
doorgraving met kracht voortgezet, zoodat de minste diepte 
tusschen de hoofden reeds in 1884 geklommen was tot 55 
dM. — L.W. en er toen nog slechts een ondiepte in de 
eigenlijke doorgraving (op een afstand van 7 KM. van den 
mond) was overgebleven ter diepte van 53 dM. — L.W. 

Thans heeft de waterweg een doorgaande diepte van Rot- 
terdam tot aan zee van 60 dM. — L.W., zoodat bij gewoon 
H.W. schepen van 72 dM. diepgang, dus van het grootste 
charter, kunnen binnenkomen. 

Men kan veilig zeggen, dat het scheepvaartverkeer op het 
verbeteren van dien waterweg gewacht heeft. Mag ook de 
eigenlijke handel in Rotterdam verre van bloeien, het 
transitoverkeer en dientengevolge alle takken van handel, 
welke daarmede in verband staan, neemt met den dag toe. 

sijgaande graphische voorstellingen geven een duidelijk 
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denkbeeld van de verbazende toename van het scheepvaart- 
verkeer in de laatste jaren. 

Hoe werden intusschen de havens hiermede in overeen- 
stemming gebracht? 

Na langdurige onderhandelingen kwam er eindelijk in 1882 
een contract tusschen de Rotterdamsche Handelsvereeniging 
en de gemeente tot stand, waarbij de eerste al de werken 
dier vennootschap voor het in verhouding tot de kosten van 
aanleg zeer lage cijfer van f 4,000,000 aan de Gemeente 
overdroeg. 

Toen werd eerst tot de geregelde exploitatie dier uitmun- 
tende havens overgegaan. 

Spoedig bleek het echter dat, op welk een groote schaal de 
inrichtingen ook mochten zijn aangelegd, de diepte der havens 
veel te wenschen overliet. 

De oostelijke helft der Spoorweghaven werd dus verdiept 
tot 6.50 M. — L.W., terwijl de westelijke helft door den 
Staat voor een gedeelte reeds op die diepte gebracht was. 

De diepe geul in de Koningshaven werd aanzienlijk 
verbreed, haar ingang veel verbeterd, terwijl er voor werd 
gezorgd, dat langs die gedeelten van den oever, waar, zooals 
boven gezegd is, diepgefundeerde kaaimuren zijn, schepen 
van 70 dM. diepgang langs de kade kunnen gemeerd liggen. 

Eindelijk is den 29sten Maart 1.1. danbestked het uitbagge- 
ren van de Binnen- en Entrepothavens tot op een diepte 
van 7 M., met een gedeelte van 7.50 M. — L. W. Het laatste 
is bestemd voor zeilschepen, die gewoonlijk zeer diep geladen 
worden, en voor welke hat hoogst schadelijk is om vóór het 
uitzeilen aan den grond te vallen. 

Ken zeer aanzienlijk aantal ligplaatsen was intusschen ver- 
kregen door het leggen van boeien op de Maas. 

In de jaren 1874—75 was men het eerst begonnen met het 
leggen van een twintigtal boeien op de rivier. Elk paar dier 
boeien, welke op het water drijven en door middel van een 
ketting aan schroefankers bevestigd zijn, is voor één zeeschip 
bestemd. 

Hun aantal is langzamerhand uitgebreid, zoodat er op dit 
oogenblik gelegenheid is voor 28 schepen om op de rivier te 
liggen. 

Balon dan dat de zeeschepen aan de kaden gelegen zijn, 
kunnen zij aan de boeien aan beide zijden door middel hun- 
ner eigene stoomlieren of door de hand, in Rijnschepen gelost 
worden ; op die wijze is de Maas vóór Rotterdam, één groot 
bassin geworden, waar de meeste goederen worden over- 
geladen. 

Het was dus in het belang der gemeente de rivier uit te 
diepen, opdat ook de grootste schepen aan de boeien konden 
gemeerd worden. 

Thans is nog een baggerwerk onder handen, waardoor bij 
voltooiing, gelegenheid zal zijn 11 schepen met een diepgang 
van 70 dM. te plaatsen. 

Waren deze boeien ten allen tijde te gebruiken, zoo zouden 
de haveninrichtingen zeker voor de eerste jaren voldoende 
zijn. Dit is echter niet het geval. 

Zoodra de vorst invalt nemen alle schepen hun toevlucht 
naar de havens. 


De Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs stelt zich in geenen deele verantwoordelijk voor de denkbeelden in de onderscheidene bijdragen ontwikkeld of toegelicht. 
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Daar de toegang uit zee naar Rotterdam, — de ondervinding 
heeft zulks bewezen —, ook gedurende de strengste vorst voor 
de scheepvaart open blijft, is het van groot belang ook een 
der havens van ijs vrij te houden. Tot nu toe is dit met de 
Spoorweghaven altijd pe gelukt. Met eb jaagt de sterke 
stroom, welke uit het E das komt, het ijs uit de haven, 
terwijl er met den vloed zorg wordt gedragen, dat de mond 
door houten balken wordt afgesloten, waardoor het ijs niet 
kan binnentreden. Ook de Binnenhaven kan door voortdurend 
met stoombootjes het ijs te laten breken, bijna altijd open 
gehouden worden. 

Deze havens mogen dus niet voor berghavens gebruikt wor- 
den, want mocht de scheepvaart op de groote havens van het 
vasteland door de vorst worden gestremd, dan is Rotterdam 
een der weinige plaatsen op het continent, waar de goederen 
direct uit de schepen in de spoorwegwaggons kunnen gelost 
worden. Voor den dan te wachten toevloed van stoombooten 
bieden deze havens een geschikte plaats aan. Zij mogen dan 
echter niet gebruikt worden voor bergplaats van rivier- of 
ledige zeeschepen. 

Waar moeten deze geborgen worden? 

De havens der oude stad zijn in de verste verte niet vol- 
doende om het aanzienlijk getal dezer schepen ligplaats aan 
te bieden. Ook de vermeerdering, die de havens van Rotter- 
dam in het begin van dit jaar hebben ondergaan door de 
vereeniging van Delfshaven met deze gemeente, hebben de 
ruimte niet zoo aanzienlijk doen vermeerderen. Deze havens 
zijn toch voor het grootste deel gebruikt voor het opleggen 
van schepen, die tijdelijk buiten gebruik zijn en wier aanwe- 
dvn in de Binnenhaven jarenlang groote bezwaren ople- 
verde. 

Het was dus niet te verwonderen, dat de Kamer van 
Koophandel bij zijn adres aan den Gemeenteraad van den 
21sten December 1886 op het ernstige gevaar voor de Rijn- 
schepen wees, dat in den winter bij gebrek aan een geschikte 
vluchthaven zou kunnen ontstaan. 

Het gevolg van dit adres was, dat de Raad reeds den 3den 
Maart daaraanvolgende besloot tot den aanleg van zulk een 
haven, waarvan de aanbesteding den 29sten Maart 1.1. heeft 
plaats gehad, en die nog in dit jaar voor een groot deel zal 
worden voltooid. 


Deze haven is een gedeelte van een ontwerp voor een groot 
nat dok, reeds voor eenige jaren gemaakt door den tegen- 
woordigen Directeur der Gemeentewerken, den heer G. J. de 
Jongh, onder wiens energieke leiding de publieke werken van 
Rotterdam sedert 1879 staan, en aan wiens groote talenten 
deze stad reeds zoo menig belangrijk werk te danken heeft. 

Overtuigd van de groote toekomst, die Rotterdam te gemoet 
gaat, meende de ontwerper, dat binnen betrekkelijk korten 
tijd het oogenblik zou kunnen aanbreken, dat er op de 
Maas voor nieuwe boeien geen plaats meer zou zijn. (1) 

Dan zullen de schepen moeten gelegd worden in een bassin, 
dat dezelfde voordeelen aanbiedt als de Maas, waar zij dus 
gemakkelijk kunnen invaren en waar zooveel ruimte is dat 
de schepen aan beide zijden in riviervaartuigen kunnen 
lossen. 

Aan deze voorwaarden wordt uitstekend voldaan door het 
geprojecteerde natte dok in den polder ten westen der Spoor- 
weghaven. Gelegen in de onmiddellijke nabijheid van het 
goederenstation der Maatschappij tot Exploitatie van Staats- 
spoorwegen kunnen de kaden aan alle zijden van spoorweg- 
lijnen voorzien worden. 

Dit bassin zal dus zoowel voor zeeschepen, die in lichters, 
als voor zulke welke in waggons moeten lossen, te gebrui- 
ken zijn. 

Is het bij de Spoorweg- en Binnenhavens een groot gebrek, 
dat hunne monden overbrugd zijn, hier zal een vrije invaart 
ter breedte van 140 M. een uitstekenden toegang voor het 
groote bassin opleveren. 

In één woord, mocht dit dok van 30 H.A. eenmaal zijn 
uitgevoerd, dan zal het nauwlijks zijn wedergade op het 
continent vinden. 

(1) Het is toch wenschelijk, dat deze boeien liegen op dat gedeelte 
der rivier. dat publiekrechterlijk tot Rotterdarn behoort. Door de ver- 
eenizing met Delfshaven is dit gebied aanzienlijk uitgebreid. Toch is 
er thans geen gelegenheid meer om nieuwe boeien te leggen. Rekent 
men nu dat het niet zeldzaam is, dat alle boeien bezet zijn, zoo zal 
ook een uitbreiding der havens voor groote schepen niet in de verre 
toekomst liggen. 


Een begin van uitvoering had dit plan reeds in 1884 ge- 
kregen, door het maken van een rijzen dam langs den linker 
Maasoever van de Spoorweghaven af tot aan de invaart van 
het bassin bij den Kandr e Veerdam. 

Deze dam is er op berekend dat daarvoor later kaaimuren 
kunnen gemaakt worden (1). 

Tegelijkertijd is achter den dam met den grond, die door 
de uitbaggeringen in de rivier beschikbaar kwam, een strook 
land opgehoogd en nog gedeeltelijk in ophooging, die een 
breedte heeft van ongeveer 150 M. en die later bestemd is 
voor handelsterrein. Is dan eenmaal het bassin voltooid, dan 
zal dit terrein, een oppervlakte hebbende van 11 H.A., aan 
drie zijden toegankelijk voor diepe schepen en doorsneden 
met spoorlijnen, een prachtige gelegenheid aanbieden voor het 
oprichten van loodsen, sheds en alle mogelijke andere inrich- 
tingen die de handel mocht verlangen. 

De haven, die thans in aanleg is, is het westelijke deel 
van het natte dok. Voorloopig wordt dit deel op een diepte 
van 3 M. — L. W. gebracht. 

Dit werk is saamgekoppeld met de uitbaggering der Entrepot- 
haven, der binnenhaven en der haven aan de Katendrechtsche 
kade (waarover later), waardoor een hoeveelheid van 500,000 
Ms. grond moet verplaatst worden. Met de beschikbaar 
komende specie worden de strooken grond ten zuiden en ten 
oosten van het geprojecteerde natte dok opgehoogd, ter 
breedte van 140 en van 100 M. Om dit op een voordeelige 
wijze te kunnen bewerkstelligen wordt evenwijdig aan den 
Hilledijk een kanaal gegraven ter breedte van 30 M. op den 
waterspiegel. 

Al de grond kan dan langs den natten weg op het op te 
hoogen terrein gebracht worden. 

Deze wijze van werken geeft zulke voordeelen, dat bij de 
aanbesteding op 29 Maart de aannemingssom tot een onge- 
kend laag cijfer daalde. 

Er is toch geen grooter prijs dan ongeveer f 0.27 per M3. 
bedongen, waarvoor de grond gebaggerd en op den loswal 
moet gebracht worden. 

Neemt men in aanmerking dat de afstand van de verste 
plaats van baggering tot den loswal 3000 M. bedraagt en dat 
de tijd van oplevering buitengewoon kort is, dan kan men 
wel zeggen dat de prijs tot een merkwaardig minimum is 
teruggebracht. 

T oppervłakte der thans in aanleg zijnde haven bedraagt 
11 HA. 


Voor wij van den havenaanleg aan den linker Maasoever 
afscheid nemen, moeten wij nog de inrichtingen nagaan, die 
daar aanwezig zijn voor den petroleumhandel. 

Deze hoogstbelangrijke tak van handel heeft zìjn inrich- 
tingen op een grooten afstand verwijderd van het centrum 
van het haba after en wel tegenover Deltshaven. 

Het etablissement en de daarbij behoorende loskade zijn 
door particulieren (2) aangelegd, op een terrein, dat privaat- 
rechterlijk aan Rotterdam behoort, doch dat ligt onder de 
gemeente Charlois. 

De uitstekend ingerichte pakhuizen beslaan een oppervlakte 
van 12000 M? Een kade ter breedte van 40 en ter 
lengte van 280 M., biedt een goede gelegenheid aan tot het 
verwerken der petroleumvaten. Op een afstand van circa 7 M. 
kunnen schepen met een diepgang van 55 dM. langs die 
kade liggen. 

In het afgeloopen jaar is in het verlengde dier kade door 
de gemeente voor rekening van pakhuismeesteren een rijzen 
dam aangelegd ter lengte van 125 M. 

Langs dezen dam, over welks eigenaardige constructie ik 
later het een en ander in dit blad hoop mede te deelen, 
kunnen schepen gemeerd liggen met een diepgang van 60 dM. 

Waarschijnlijk zal binnen korten tijd een aanvang gemaakt 
worden met het oprichten van tanks op het terrein achter 
dezen dam, waardoor ook te Rotterdam gelegenheid zal zijn, 
de petroleum uit Amerika of Rusland aan te voeren op de 
tegenwoordig meer en meer gebruikelijke wijze d. i. zonder 
vaten. 

Pakhuismeesteren, die het petroleum-etablissement exploi- 
teeren, hebben wel niet officieel, maar toch feitelijk het mono- 


(1) Later hoop ik eenigszins uitvoerig bij de constructie dezer dammen 
stil te staan. 

(2) Eene vereeniging van kooplieden, welke handelt onder den naam 
van pakhuismeesteren. 
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polie voor den opslag van petroleum, daar de Rotterdamsche 
verordening verbiedt deze stof boven een zekere hoeveelheid 
in de gemeente op te slaan en een andere inrichting tot 
opslag niet in nabij gelegene gemeenten aanwezig is. Dat 
pakhuismeesteren tot heden uitstekend aan hunne verplich- 
tingen hebben voldaan en van dit monopolie geen misbruik 
hebben gemaakt blijkt wel uit de groote vlucht die deze tak 
van handel vooral in de laatste jaren heeft genomen. 

Toch heeft dit etablissement twee groote nadeelen. 

In de eerste plaats is het gelegen op het grondgebied eener 
andere gemeente. Het publiek gezag (politie, havenmeester 
enz.) van Rotterdam kan dus daar niet optreden en bij onwil 
der expediteurs geeft dit verschil der gemeenten altijd groote 
bezwaren en vele verwarringen met het oog op de plaats 
die in het cognossement als bestemming van het schip is 
opgegeven. 

In zijn laatste adres heeft de Kamer van Koophandel dan 
ook op de noodzakelijkheid gewezen om de noodige stappen 
te doen om dit gedeelte van Charlois ook publiekrechterlijk 
bij Rotterdam te voegen. 

In de tweede plaats is het een groot gebrek dat de inrich- 
tingen niet aan het spoorwegnet zijn aangesloten. 

Betrekkelijk spoedig is de vaart op den Rijn des winters 
gestremd. Het vervoer van petroleum naar Duitschland moet 
dan per spoor geschieden. 

De petroleumschepen, die dus ’s winters aan het etablisse- 
ment komen, lossen daar in lichters (voor zoover de lading 
niet in de pakhuizen wordt opgeslagen), die dan naar het 
goederenstation bij de Spoorweghaven (welke vaart ook bij 
hevige vorst niet gestremd is) varen, waar de vaten in de 
spoorwegwaggons worden overgeladen. — Op die wijze is het 
transport des winters kostbaar. Pakhuismeesteren hebben dat 
bezwaar reeds trachten op te heffen door een petroleum-eta- 
blissement te Vlissingen op te richten, dat met den spoorweg 
verbonden is. Van deze inrichting wordt echter zeer weinig 
gebruik gemaakt. Het is dan ook niet te verwonderen, dat 
er voortdurend stemmen opgaan om deze toestand te ver- 
anderen en om òf een gelegenheid voor een nieuw etablis- 
sement te maken, dat dichter bij het spoorwegnet is gelegen, 
òf een spoorweg te maken naar het terrein der bestaande 
pakhuizen. Tot heden is in deze zaak geen beslissing genomen. 

Wel is bij hetzelfde raadsbesluit, waarbij tot den aanleg 
eener Rijnhaven besloten werd, voorzien in een andere behoefte 
van den petroleumhandel. 

Evenals voor vaartuigen met andere lading is het ook voor 
de petroleumschepen dikwijls gemakkelijker op de rivier 
zelve, dan aan een kade te liggen, wijl dan sneller aan twee 
zijden in Rijnschepen kan gelost worden. 

Zeer dikwijls zijn de meest benedenwaarts gelegen boeien 
door petroleumschepen ingenomen. Er komt echter voor deze, 
| comal als voor de aan de kade gelegen schepen een tijd, 
dat het ijs het liggen op stroom belet, zoodat er een haven 
beschikbaar moet zijn om des winters als bergplaats te 
dienen voor diepgaande petroleumschepen. Daar het lossen in 
Rijnschepen zooals boven is aangetoond, nog lang kan duren, 
al is de vaart op de bovenrivieren gestremd, zoo is het ter voor- 
koming van bie noodzakelijk, dat deze haven afge- 
scheiden blijft van de andere havens. Als zulk een berghaven 
is nu bij bovengenoemd raadsbesluit de wateroppervlakte 
aangewezen, die vrij is gebleven bij den aanleg der strek- 
dammen langs de Katendrechtsche kade. 

Tot den aanleg dezer dammen werd in het vorige jaar 
besloten ten behoeve van de normaliseering der rivier. De 
Staatscommissie, welke benoemd was om advies uit te brengen 
over den waterweg van Rotterdam naar zee, had, naast een 
krachtige voortzetting der baggeringen in de eigenlijke door- 
graving, ook ten sterkste aanbevolen de normaliseering der 
rivier tot Krimpen. 

Hiertoe behoort ook het maken van verschillende strek- 
dammen onder Rotterdam. Daar deze gemeente bijna den ge- 
heelen op haar gebied gelegen linker Maasoever en een groot 
gedeelte van den daar tegenover gelegen oever privaat- 
rechterlijk bezit, zoo is zij volgens de wet van 1806, wil zij 
den aanwas, die door die werken verkregen wordt, in eigendom 
bezitten, verplicht den aanleg van deze op zich te nemen. Van 
ééne normaliseeringsarbeid, den aanleg van den dam langs het 
geprojecteerde natte dok, hebben wij reeds gesproken. Ook de 
oever langs de Katendrechtsche kade moest worden vooruit- 
gebracht. De gemeente wenschte zich hier niet te bepalen 
tot den aanleg van eenvoudige stroomgeleidingswerken; zij 


heeft door middel van rijzen dammen den uitbouw dier kade 
zoo gemaakt, dat lange dien nieuwen oever een diepte van 
70 dM. — L.W. aanwezig is en dat deze dus voor aanleg- 
plaats van diepgaande schepen kan gebruikt worden. 

In den uitbouw werd een oppervlakte uitgespaard ter 
breedte van 110 M. en ter diepte van 90 M., schuin op den 
stroomdraad gelegen, die nu reeds een flinke haven vormt 
en die later gemakkelijk landwaarts kan verlengd worden. 
Het is deze ruimte, die als vluchthaven voor petroleum- 
schepen gebruikt wordt en tot welker uitbaggering tot 70 dM. 
— L.W. thans besloten is. 


Waar wij de havenwerken van den linker Maasoever in 
hun geheelen omvang hebben nagegaan, mag nog de aanleg 
van twee werken niet onvermeld blijven, die niet het minst 
een bewijs opleveren, welk een geopend oog de regeering van 
Rotterdam in de laatste jaren voor de behoefte van den 
handel gehad heeft. 

Ik bedoel den aanleg van het droogdok en die van de 
kolentip. 

Langen tijd bestond de eenige gee voor het her- 
stellen van schepen, behalve uit de sleephellingen, uit een 
houten droogdok (aan particulieren toebehoorend) waarin 
slechts kleine zeeschepen konden geplaatst worden. De 
behoefte aan een gelegenheid, waarin ook vaartuigen van 
groot charter konden gedokt worden, deed zich al meer en 
meer gevoelen. Geen der schepen van de groote vaste lijnen, 
bijv. de Nederl. Amerikaansche Stoomvaartmaatschappij en 
de Rotterdamsche Lloyd, konden hier worden nagezien en 
zij moesten dus altijd in andere havens gedokt worden. 

Sedert het jaar 1883 is er eindelijk een dergelijke inrichting 
in exploitatie, waarin ook de grootste schepen kunnen worden 
geplaatst. 

Het is een uit twee sectiën bestaand ijzeren drijvend 
droogdok, geplaatst in een daarvoor gegraven bassin bij 
de haven van het dorp Charlois. De eene sectie is lang 
90, de andere 48 M.; zij kunnen gecombineerd gebruikt 
worden. Dit geschiedt echter zoo goed als nooit. Ook de 
grootste schepen, die op Rotterdam varen, (tegenwoordig de 
Rotterdam” der Nederl. Amerikaansche Stoomvaartmaat- 
schappij, lang 120 M.) kunnen in het dok van 90 M. ge- 
plaatst worden, daar het voor deze schepen geen bezwaar is, 
zoo zij aan de beide einden een weinig oversteken. 

Het dok is door de gemeente gebouwd en wordt door haar 
geëxploiteerd. 

De tweede der bovengenoemde inrichtingen, de kolentip, 
geplaatst aan de Binnenhaven, is reeds uitvoerig in dit blad 
beschreven. (1) Het is de eerste inrichting van die soort op het 
vasteland. Men had bij hare constructie de hoop dat de 
Ene steenkolen over Rotterdam zouden worden uitge- 
voerd. 

Voor zeer vele schepen is het toch moeilijk van deze haven 
uit, retourvrachten te bekomen, zoodat niet weinige met 
ballast moeten vertrekken. De hoop, dat men veel gebruik 
zou maken van de gelegenheid door de tip geboden, om in 
plaats van ballast, voor een zeer geringen prijs kolen uit te 
voeren, is tot nog toe niet verwezenlijkt, voornamelijk als 
gevolg der lage prijzen van de kolen in Engeland. 


Alvorens de beschrijving van Rotterdams haven te beëindi- 
gen, moeten wij nog even den blik slaan op den rechter 
Maasoever. 

Het voornaamste werk dat daar in den laatsten tijd is 
ondernomen, is wel de verbreeding der Boompjeskade. 

In het begin van dit opstel is de geschiedenis dezer kade 
behandeld. Het gedeelte kaaimuur, dat op steenstorting ge- 
bouwd was en dat niet door een beheide kade was vervangen, 
begon in het jaar 1881 zulke sporen van verval te vertoonen, 
dat een spoedig herstel noodzakelijk was. 

De gemeenteraad besloot dus dezen kaaimuur over een lengte 
van 440 M. te vernieuwen en vooruit te brengen tot in de 
normaallijn. Met behulp van een groote drijvende pneuma- 
tische caisson, werd deze kade gebouwd (2) zonder dat afdam- 
ming noodzakelijk was. 

De kade werd zoo ingericht, dat schepen met een diepgang 
van 70 d.M. tegen den kant gemeerd kunnen liggen. Het is 
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(1 
(9) Een uitvoerige beschrijving dezer werkwijze is te vinden in het 
Tijdschrift van het Kon. Inst. v. Ingenieurs 1884/85, 1e Afl., 1e gedeelte. 
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thans de eenige plaats aan den rechter Maasoever, welke ter 
beschikking der gemeente is, waar dit het geval is. 

Al de kaden langs de rivier beneden de brug worden inge- 
nomen door lijnbooten, die elk hunne vaste ligplaats hebben. 
Alleen één scheepslengte langs de nieuwe Boompjeskade is 
thans nog beschikbaar. Deze wordt echter vrijgehouden voor 
diepgaande schepen, die niet een vaste ligplaats hebben, en 
die toch gaarne aan dezen oever liggen. Voor die booten toch, 
die op Engeland varen en die hun goederen grootendeels uit 
de stad zelve krijgen, of wier ladingen voor geen klein ge- 
deelte uit vee bestaan, zou het liggen aan de overzijde der 
rivier, op zulk een grooten afstand uit het centrum der stad 
een groot bezwaar opleveren. Daar het aantal vaste stoomboot- 
lijnen voortdurend toeneemt, zal ook de uitbreiding der kaden 
aan deze zijde der rivier spoedig op den voorgrond treden. 
Nog bij zijn laatste adres aan den gemeenteraad heeft de 
Kamer van Koophandel op het groote belang dier uitbreiding 
gewezen. Reeds bij zijn rapport van 27 Juni 1883, dat gepu- 
bliceerd is, heeft de Directeur der gemeentewerken een project 
voor verlenging der Westerkade langs het Park en de Heuvel 
gegeven. Voor dit werk dat tevens tot de voorgestelde nor- 
maliseeringswerken behoort, is reeds van de Regeering con- 
cessie verkregen. Door de annexatie van Delfshaven, op welks 
grondgebied deze kade zou gelegen hebben, is de uitvoering 
van dit werk, in een niet ver verwijderde toekomst waar- 
schijnlijk geworden. 

Bij bovengenoemd rapport waren nog vele andere werken 
voorgesteld, zoowel tot een betere verbinding der binnen- 
wateren met de rivier, als tot een spoorwegverbinding van de 
kaden van den rechteroever met het stationsemplacement der 
Holl. IJ. S. M. 

Door de daarop gevolgde wijziging in de grensscheiding der ge- 
meente zullen deze plannen waarschijnlijk groote veranderingen 
ondergaan. In elk geval is ook het laatste woord in den aan- 
leg van werken in het belang van handel en scheepvaart op 
dezen rivieroever nog niet gesproken. 

Zoowel door de vertegenwoordigers van den handel als door 
het bestuur der stad wordt steeds zorgvuldig nagegaan wat 
er moet gedaan worden om den handel te gerieven en nooit, 
de geschiedenis der havenwerken staat er borg voor, zullen 
er gelden geweigerd worden, waar deze gevraagd worden in 
het belang van den bronader van Rotterdams welvaart. 


Het zal den lezers zeker niet onwelkom zijn, zoo ik hier 
nog laat volgen een opsomming der havens, kaden en hulp- 


middelen die den handel ten dienste staan : 
Oppervlakte. 


Havens met een diepg. v. 1—3 M. — L.W. 35.4 HA. 


Lengte kaai. 


” ” ” ” ” 4 » y 8.9 ” 2045 ” 

” ” 5 ” ” 5 2 y 8.0 »” 2200 (1) 

» » nn » 6 y = y 108 „ 1540 (2) 

” ” ” ” ” 7 NE $ 8.2 ” 1785 (3) 

” ” ” ” ” 1.5 dC 45 0.5 ” 200 (3) 
71.3 HA. 15.845 M. 


Van bovengenoemde havens is de Koningshaven uitgezonderd. 
Kaden langs de rivier en de Koningshaven: 

Niet 

voorzien 

van zulke 


Voorzien met in- 
richtingen voor den 
handel en aange- 


sloten aan het in- 
spoorwegnet. richtingen. 
3—4 M. — L.W. 1970 M. 
5 En 1960 „ 
nT y | 300 _,,..| Petroleum- 
6 = . |500 M. (Rijnspoor-4 560 „ inrichtingen. 
pa A station.) 125 „|... Idem. 
ct 340 M. 440 ,, 
840 M. 5355 M. 


(1) Deze kaden zijn over een lengte van 1040 M. voorzien van 
inrichtingen voor den handel en aangesloten met het spoorwegnet. 
Deze laatsten behooren over een lengte van 660 M. aan den Staat, 
als deel uitmakende van het station der Maatschappij tot Exploitatie 
van Staatsspoorwegen. 

(2) Deze kaden behooren alle tot bovengenoemd station. 

(3) Deze kaden zijn voorzien van handelsinrichtingen en aangesloten 
met het spoorwegnet. 


Totale oppervlakte der havens 71.3 HA. 
» lengte der kaden 21.2 KM. 
Gelegenheid tot ligplaats op de rivier voor 28 zeeschepen. 


Kranen: 

1 stoomkr. v. 30,000 KG. hefverm. (Handelsinr. op Feijenoord.) 
1 vaste hydr. kr. v. 30,000 KG. „ #5 5 ag 

1 handkr. v. 30,000 KG. hefverm. (Maatsch. t. Expl. v. St.sp.) 
1 stoomkr. v. 25,000 (Willemsk. Rechtermaasoev. ) 
1 handkr. v. 20,000 (Rijnspoorweg-maatschappij.) 
1 handkr. v. 10,000 (Punt Rechtermaasoever. ) 

1 handkr. y. 4,000 „ » (Maatsch. t. Expl. v. St.sp.) 
A v. 3000 KG. (Maatsch. t. Expl. v. St.sp.) 


” 
” 
1) 


m a » 2500 ,, „ CHandelsinr. op Feijenoord.) 
»” »” 9) 79 3 3) 39 >) 
21 ” ” ” 1500 „Nn ” ” ” 
8 5 ss „1500 „ „ (Maatsch. t. Expl. v. St.sp.) 
2 „ yi „ 1500 „ „ O Ee maaa REPT) 
4 hydr. kran. „ 1500 „ (Handelsinr. op Reienoord) 


”? 
4 verpl.b. hydr. jiggers v. 50041000 KG. hefv. ,, 
8 hydr. kaapstanden , 100045000 , „ „ » 5 
Bovendien is nog op de machinefabriek der Nederlandsche 
Stoomboot-Maatschappij, etablissement Feijenoord. een stoom- 
kraan beschikbaar met een hefvermogen van 60,000 KG. 


Kolentippen: 

1 hydraulische tip voor rivierschepen op het stationsemplace- 
ment der Maatschappij tot Exploitatie van Staatsspoor- 
wegen met een hefvermogen van 15,000 KG. 

1 hydraulische tip voor zeeschepen, die in staat is 200 ton 
per uur uit de waggons in de vaartuigen te lossen. 


Loodsen. 
Op het stationsemplacement der Ned. Rijn- 
spoorweg-maatschappij vindt men overdekte 
ruimten tot opslag van goederen tot een opper- 


” 7) 


ylakte VAR Lo e ces “eh, A Sane He 6,000 Me. 
Op het Goederenstation der Maatschappij tot 
Exploitatie van Staatsspoorwegen beslaan de 
loodsen een oppervlakte van. . . .... 16,800 „ 
en op de Handelsterreinen der Gemeente op 
Feijenoord een oppervlakte van 39,567 , 
62,367 Me. 


Verder bevatten de meeste panden langs de havens der 
oude stad pakhuizen, en bevindt zich op Feijenoord het groote 
Entrepotgebouw met een oppervlakte vloer van circa 30.000 Mt. 
terwijl de andere Entrepotgebouwen een belaadbare ruimte 
hebben van ongeveer 15.000 M?. 


Rotterdam, April 1887. 
H. A. van IJSSELSTEIJN. 


INGEZONDEN STUKKEN. 


Het vervoer over ’s Rijks groote 
wegen bij opdooi. 


Nopens het gewicht dat over de rijks groote wegen mocht 
vervoerd worden, kwamen uitvoerige bepalingen voor in twee 
Fransche wetten van 1802 en 1804, die echter, met andere dit 
unt beheerschende verordeningen, zoo bij de wet van 6 April 
1869, Staatsblad n°. 39, als bij Koninklijk besluit van 29 Mei 
1869, Staatsblad n°. 100, werden ingetrokken. 

De bevoegdheid van iedereen om thans zooveel gewicht over 
die wegen te vervoeren als hij wil, wordt alléén beperkt bij 
invallend dooi weêr; dan kan, krachtens art. 3 dier wet, tijdelijk 
op die wegen, door den Commissaris des Konings, op voordracht 
van den Rijks hoofdingenieur, het vervoer worden beperkt of 
verboden. De overtreding van de door den Commissaris des 
Konings uitgevaardigde bepaling wordt gestraft met een boete, 
onverminderd de verplichting der overtreders tot vergoeding der 
aan de wegen toegebrachte schade. Dienovereenkomstig wordt 
dan veelal het verkeer verboden van alle voertuigen die, met 
inbegrip hunner lading, een zeker gewicht, meestal 500 KG. 
te boven gaan. Soms wordt bij dat verbod herinnerd aan de 
In dat artikel geschrevene vergoeding van de aan de wegen toe 
te brengen schade. 

Grooter vogelverschrikker dan de op dat art. 3 gegronde be- 
perking is er zeker wel niet. 

Vooreerst de bepaling van het gewicht van een voertuig met 
zijn lading gezamenlijk. 

Van wagens, uitsluitend geladen met een zelfde stof, bijvoor- 


aakt, zou namelijk, 
van het tegendeel, 
vóór dat het be- 
niet. reeds had 


baar zou zijn. 


so arb E 


vooreerst dat de rijksweg, 


welke dat verbaal had opgem 
van de te wachten bewering 


moeten bewijzen, 


waren van meening dat geen enkel te dezer zake 
-verbaal voor vervolging vat 
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beeld graan, steenkolen, enz., zou men ten naastenbij het ge- 
wicht kunnen berekenen van de lading, mits de geleider gedurende 
den tijd, welke de telling der zakken en de berekening vordert, 
het voertuig zou willen doen stilstaan, waartoe niemand de 
macht heeft hem te dwingen. Doch het gewicht van het voer- 
tuig kent men niet. 

Geldt dit laatste evenzeer voor vrachtwagens, die dan juist 
rijden, omdat de waterwegen nog met ijs bezet zijn, daarbij 
komt dat in hunne lading naast een kachel, een kist wijn; 
naast een brandkast, een vat petroleum; naast een waschmand, 
eenige zakken steenkolen, enz., wordt aangetroffen, zoodat voor 
hen dergelijke stuksgewijze gewichts-berekening eenvoudig onmo- 
gelijk is. Om die redenen is het thans ondoenlijk om in een — 
wegens vervoer, bij opdooi, van te zware vracht — op te maken 
proces-verbaal, het gewicht van het voertuig met de lading zóó 
juist op te geven, dat die juistheid voor den rechter door be- 
langhebbenden niet kan worden betwist. 

De weegbruggen, die men vroeger op sommige rijkswegen 
aantrof, konden, hoezeer slechts in enkele gevallen — namelijk 
wanneer het voertuig voorbij de weegbrug reed — wel dienen 
tot bepaling van dat gewicht, maar, de weegbrug voldoende ver 
voorbij zijnde, kon men meer gewicht op het voertuig laden, 
en deze zeer bezwaarlijk te straffen ontduiking zal wel één der 
oorzaken zijn geweest, dat men de weegbruggen zoo weinig 
benuttigde. Daar slechts aan het begin en aan het eind van 
enkele wegen een weegbrug was, zoo kon men ongestraft den 
ganschen weg met die te zware vracht berijden, mits het te 
veel vóór het bereiken van de volgende weegbrug weder werd 
afgeladen, welk te veel dan heel eenvoudig, zoodra men die 
weegbrug voldoende voorbij was, met menschenhanden, of met een 
ander voertuig, gehaald en weêr opgeladen werd (1). Het gemis 
van behoorlijke middelen van contròle heeft thans tengevolge 
dat de voerlieden zich niet aan het door den Commissaris des 
Konings vastgestelde gewicht houden, alsmede dat de wegwerkers 
en de waterstaats- en verdere ambtenaren, welke voor de hand- 
having van de door den Commissaris des Konings uitgevaardigde 
verordening hebben te waken, geen vervolgbaar proces-verbaai 
van overtreding kunnen opmaken. 

Ook aan de macht welke, namens den Commissaris des Konings, 
kan worden uitgeoefend om het voortzetten der reis te beletten 
aan te zwaar geladen voertuigen vóór dat zij tot het bepaalde 
gewicht zijn afgeladen — zie Boogaard, aanteekeningen achter 
Je vervolg, blz. 316 — kan alzoo geen uitvoering worden ge- 
geven, vermits dit te zwaar niet kan uitgemaakt worden. 

Om dus, bij opdooi, beschadiging, door vervoer van te zware 
vrachten over de rijkswegen te kunnen constateeren zou men, 
minstens bij elken tol, een aan de wettelijke bepalingen vol- 
doende weegbrug moeten maken, geplaatst tusschen twee tol- 
boomen, waarvan de eene gesloten wordt zoodra het voertuig 
op de weegbrug is gekomen, en de andere eerst geopend wordt 
als het voertuig, na te zijn gewogen, zijn weg mag vervolgen. 
Ook dan nog staat men er wel aan bloot, hetzij dat een te 
zwaar geladen voertuig, vóór het bereiken van de weegbrug, 
den weg verlaat, hetzij dat een te groote vracht vóór den tol 
wordt afgeladen, doch dan zou althans de beschadiging van den 
weg tot een minimum van lengte teruggebracht zijn. 

Doch, al ware het gewicht van voertuig en lading behoorlijk 
te constateeren, dan zou dit toch nog niet voldoende wezen. 

Rechterlijke ambtenaren, met wie ik herhaaldelijk dit onder- 


Sl Zonderling is het dus dat de Tweede Kamer, maar vooral dat 
de Minister, blijkens het — niet in Boogaard, Ge vervolg, bladz. 54, 
medegedeelde — slot van zijne Memorie van beantwoording nopens 
het voorloopig Kamerverslag van het ontwerp, dat 6 April 1869 wet 
werd, nog hechtte aan het behoud van een weegmiddel, dat toen reeds 
tot het beoogde doel niet meer geheel kon dienen. 

Bovendien ware te bedenken geweest, dat de goede werking van de 
kosthare weegbruggen, door dat zij uit den aard der zaak zelden 
gebruikt werden, nog al eens haperde, zoodat men, wanneer de juist- 
heid van het door de weegbrug aangegeven gewicht werd betwist, 
huiverig moest zijn om het tegendeel vol te houden, veel meer om 
het te bewijzen. Het besef, dat die juistheid met goed gevolg bestreden 
kon worden, en dus de met het opgemaakt proces-verbaal betoonde 
activiteit eer nadeelig dan voordeelig zou kunnen werken, is, nevens 
de bovengenoemde, nog een reden geweest, dat de weegbruggen weinig 
gebruikt werden. 

Sedert de invoering van het Koninklijk besluit van 4 September 
1873, Staatsblad n°. 127, behooren zij volgens door wijlen den Inspec- 
teur van het ijkwezen VAN DER TooRN gedane mededeeling, onder de 
niet bij de wet erkende weegmiddelen. Dit laatste was voldoende om, 
een tiental jaren geleden, de weegbruggen op al de Rijkswegen te 
doen opruimen. 


werp besprak, waren van meening dat geen enkel te dezer zake 
opgemaakt proces-verbaal voor vervolging vatbaar zou zijn. 

De ambtenaar, welke dat verbaal had opgemaakt, zou namelijk, 
tot ontzenuwing van de te wachten bewering van het tegendeel, 
moeten bewijzen, vooreerst dat de rijksweg, vóór dat het be- 
schuldigde voertuig er op kwam, de beschadiging niet reeds had, 
welke het proces-verbaal inhoudt, en ten tweede dat die be- 
schadiging niet door een vroeger gepasseerd zijnd, aan het oog 
van den verbalisant ontsnapt, voertuig, of niet op andere wijze 
was ontstaan, doch juist en alléén was toegebracht door het in 
het proces-verbaal genoemde voertuig. 

Die bewijzen nu zijn niet te leveren zonder, door aanhoudende 
bewaking, den toestand van den weg op elk punt en voortdurend 
te doen constateeren, wat natuurlijk ondoenlijk is. 

In de aanteekeningen van Boogaard omtrent genoemde wet — 
te vinden achter zijn 9e, 12e en 13e vervolg, bladz. 315, 370 
en 377 — komt merkwaardiger wijze niets voor omtrent rech- 
terlijke uitspraken, gevallen bij de toepassing van meergemeld 
art. 3 op rijkswegen. 

Misschien omdat de beperking toch niets te beduiden heeft, 
misschien ook omdat de Minister dit in zijne beantwoording op 
het Kamerverslag aan de hand deed — zie Boogaard, 6e ver- 
volg, 1869, bladz. 53 onderaan — vaardigen vele Commissarissen 
des Konings dan ook slechts in het begin van den winter de 
bedoelde verordening uit, houdende aanwijzing van hetgeen, bij 
invallend dooi weêr, nopens de over de rijkswegen te vervoeren 
vrachten moet worden in acht genomen, terwijl na het einde 
van den winter, een tweede kennisgeving geschiedt, waarbij de 
bevolene schorsing of beperking wordt opgeheven. 

Zekere Commissaris des Konings wil desniettemin een omslach- 
tiger weg gevolgd zien, en schijnt dus nog te gelooven dat het 
tweede lid van bovengenoemd art. 3, voor zooveel het beperkt 
vervoer betreft, iets meer is dan een bangmaker. Hij verlangt 
namelijk dat telkenmale als het noodig wordt geoordeeld, be- 
perking of schorsing van vervoer wordt voorgedragen, en dat 
ook telkenmale hare opheffing wordt voorgesteld. Bovendien 
matigt hij zich de bevoegdheid aan, om het voorstel van den 
Hoofdingenieur tot beperking van het vervoer op de rijkswegen 
te beoordeelen. Hij weigerde aan dat voorstel gevolg te geven 
»met het oog op de weinige vorst die zich in de provincie had 
»voorgedaan”, en omdat »door het provinciaal bestuur” 
natuurlijk voor niet bij het Rijk in onderhoud zijnde wegen — 
»geen zoodanige beperking was uitgevaardigd”! 

De Commissaris des Konings, hoewel niet deskundig zijnde en 
niet op het terrein verschijnende, meende dus toch van uit zijn 
kabinet eensdeels te kunnen oordeelen over een voorstel, dat 
gegrond was op door het waterstaatspersoneel gedane plaatselijke 
opnemingen van den toestand der rijkswegen, anderdeels met 
een enkele pennestreek te kunnen uitmaken — daargelaten de 
vraag, of de onder het kunstbed der rijkswegen gelegen aard- 
lagen dezelfde zijn als die zich onder dat der provinciale wegen 
bevinden — dat de toestand, in welke de vorst die aardlagen 
achterliet, voor eerstgenoemde wegen niet nadeeliger was, dan 
voor laatstbedoelde wegen. 


— 


Daar van de bovenbedoelde stichting van een aan de wettelijke 
voorschriften voldoende weegbrug bij elken tol wel niet zal 
komen — eensdeels om de groote kosten, anderdeels omdat er 
stemmen opgaan zoowel om de tollen op de rijkswegen af te 
schaffen, als om deze wegen aan de provincién in onderhoud 
over te laten — z00 zou men het tegengaan van de besproken 
beschadiging voorshands het best bereiken door te doen veror- 
denen, dat voortaan bij opdooi, geen beperking, maar algeheele 
schorsing van vervoer over de rijkswegen is te bevelen, 

Daarbij kan dan tevens aan de Commissarissen des Konings 
opgemerkt worden, dat zij de voorstellen van den hoofdingenieur 
zoo tot schorsing of beperking van het vervoer over de rijks- 
wegen, als tot opheffing van een en ander, niet te beoordeelen, 
maar alleen uit te vaardigen hebben. 


STATEN-GENERAAL. 


Tweede Kamer. 


W. O. tot onteigening van eigendommen voor den aanleg van eene 
waterlelding uit de Vecht naar Amsterdam. (Zie no. 15.) 

In het Voorloopig Verslag werd door enkelen het algemeen nut van 
het werk betwijfeld, daar het gebruik van water uit eene waterleiding 
voor industrivele doeleinden, voor straatbesproeiing, doorspoelen van 
riolen, enz., waterverspilling werd geacht. De meeste leden dachten 
anders, daar bruikbaar water ook voor genoemde doeleinden te Am- 
sterdam van elders moet worden aangevoerd en de duinwaterleiding 
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op den duur niet in de behoefte kan voorzien. Ook in oorlogstijden, 
bij gebreken aan of afsnijding van de duinwaterleiding, zou de Vecht- 
leiding van zeer groot belang zijn. Het eae voor `s lands verdediging 
werd echter door anderen betwijfeld, omdat de Vecht in oorlogstijden 
tot Nieuwersluis toe met zeewater moet worden opgezet. Eene andere 
ernstige vraag rees bij sommigen, en wel of niet de voorgestelde ont- 
eigening te sterk ingreep in de bestaande toestanden door onteigening 
van terreinen, reeds voor den publieken dienst bestemd, en of niet 
tevens de hechtheid der waterkeeringen voor de betrokken polders zou 
worden benadeeld. Er worden dijken onteigend die als zoodanig moesten 
blijven dienen, en wel ten bate eener maatschappij, die bij de veiligheid 
der polders geen overwegend belang heeft. Hiertegen werd aangevoerd, 
dat de Duinwatermaatschappij zelve groot belang heeft bij het voor- 
komen van defecten aan hare buizen en dus daartegen afdoende zal 
waken, terwijl de waterschapsbesturen de noodige voorschriften voor 
den aanleg konden geven. Toch twijfelden ook eenigen van deze leden 
aan de deugdelijkheid der oplossing bij dit wetsontwerp aan de gerezen 
moeielijkheden gegeven. In plaats van dezelfde perceelen bij elke 
gelegenheid op nieuw aan onteigening te onderwerpen, behoorde veeleer 
een regeling der wederzijdsche belangen plaats te vinden. Hier bleek 
op nieuw eene leemte in onze wetgeving, waarin te voorzien ware 
door eene wet, waarbij de uitvoerende macht de bevoegdheid verkreeg 
rechtmatige belangen te doen eerbiedigen en overdreven eischen te 
temperen. 

De Memorle van Antwoord was bizonder kort en sloot zich aan bij 
veel, wat reeds door de voorstanders in het V. V. was gezegd. Mocht ook 
in tijd van oorlog bij den aanvang van de inundatie zeewater in de 
Vecht worden ingelaten, na korten tijd zou dit door zoet water worden 
uitgedreven. Het blijkbaar belang der maatschappij bracht mede, dat 
zij zorg bleef dragen voor de soliditeit der waterkeeringen, waarin de 
buizen kwamen te liggen. De wet gaf alsnog geen bevoegdheid door 
tusschenkomst van hooger gezag de wederzijdsche belangen te regelen. 
Overigens bleef de onteigenende partij steeds onderworpen aan de 
contrôle van het publiek bestuur (hier waterschappen), tot welks 
administratie de onteigende openbare zaken behoorden. Tot staving 
werd verwezen naar een vonnis van de rechtbank te ’s Gravenhage 
en arrest van den Hoogen Raad bij een soortgelijk onteigeningsgeval. 
Ten slotte kon de Minister mededeelen, dat de Duinwatermaatschappij 
reeds tot overeenstemming was gekomen met het hoogheemraadschap 
Watergraafsmeer. 

Hoewel de Commissie van Rapporteurs vond, dat deze memorie 
weinig licht verspreidde over de aangevoerde hedenkingen, achtte zij 
niettemin het ontwerp voor openbare beraadslaging vatbaar, welke 
dan ook plaats greep in de 


Zittingen van 16 en 17 Met 1887. 


De heer RuTGERS VAN ROZENBURG vond dat de Minister van Binnen- 
landsche Zaken heel wat lichter over de in het V. V. gemaakte be- 
denkingen was heengeloopen dan men van hem anders gewend was. 
De Duinwatermaatschappij zou hare buizen wel vrijwaren tegen lekkage 
en zakking, maar heeft geen belang te voorzien in de waterdichtheid 
der doorgraven dijken. 

Dat de Vecht ook in oorlogstijd zoet water zou bevatten, was niet 
mogelijk, omdat het ingelaten zout water niet kon worden uitgedreven, 
daar de Vecht ’s zomers 30 a 60 cM. beneden het ebbepeil van de zee 
staat. (1) Alleen wanneer ‘de sluis in het Merwedekanaal bij Utrecht 
ware ingericht geworden voor waterinlating, zoude men langs dat 
kanaal Rijnwater op de Vecht kunnen inlaten. Spr. oordeelde verder, 
dat veel te veel gebruik gemaakt wordt van onteigening, waar be- 
perking van eigendom of het verleenen van medegebruik voldoende 
zou zijn. Dit onteigenen van perceelen, reeds voor eenigen publieken 
dienst bestemd, kon aanleiding geven tot allerlei complicatién, vooral 
bij wegen, zooals de Oetewaler weg, die behalve als zoodanig dienen 
om er trams op en gas- en waterleidingbuizen in te leggen. Uitvoerig 
werd dit door spr. aangetoond. | 

De MINISTER VAN BINNENLANDSCHE ZAKEN betoogde, dat de Maat- 
schappij tegen dijkverzakkingen, die ook hare buizen ondicht zouden 
maken, wel zal zorg dragen, terwijl onder- of achterloopsheid door 
schermen zal worden tegengegaan. 

Met verschillende waterschappen was men het reeds eens geworden, 
en dit zal met de anderen na aanneming van dit ontwerp stellig ook 
geschieden, daar het meestal en bepaaldelijk hier een geldquaestie was. 

Er waren eigenaren, die 50-maal de waarde van den grond vroegen, 
alleen voor het verlof om er buizen door te leggen. In zulke gevallen 
was een onteigenings-wetsontwerp wel noodig. 

De heer RoosEeBooMm betreurde het dat de minister van Oorlog niet 
tegenwoordig was, en wenschte daarom aan den heer Rutgers te doen 
opmerken, dat de Vecht in oorlogstijd voor het stellen der inundatién 
uit de Lek en den Vaartschen Rijn tot een veel hooger peil wordt 
opgezet, dan deze aanvoerde. 

De openbare beraadslaging werd in de zitting van 17 Mei voort- 

ezet. 
d De heer VAN DER StEIJDEN betwijfelde of de ingeslagen weg bij dit 


(1) Hier dwaalde de heer Rutgers. Immers in het algemeen staat 
uit den aard der zaak de Vecht te Muiden niet lager dan de gewone 
eb aldaar, zelfs des zomers. Wel is waar kan zij dan tot 0.60 a 0.80 
M. — AP. dalen, maar dit geschiedt zelden en slechts gedurende 
korten tijd. 
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ontwerp de juiste was. De onteigeningswet van 1851 geeft geene voorschrif- 
ten hoe te handelen, als het aan te leggen werk in aanraking komt met 
bestaande openbare werken. Wat speciaal de Oetewalerweg betreft, 
deze behoorde te blijven aan de gemeente Nieuwer-Amstel. Leggen van 
buizen in de lengterichting der waterkeeringen kon groote schade en 
ongevallen ten gevolge hebben. Spr. zou wenschen, dat de Regeering 
nadere aanwijzing der perceelen gelastte, zoodanig dat de maatschappij 
ook hare buizen door particuliere gronden naast de waterkeeringen 
zou kunnen leggen. 

De heer RUTGERS vond zijn bezwaren niet weggenomen; het Mer- 
wedekanaal kon de Vecht niet hooger opzetten door AP., wat onvol- 
doende is om het ingesloten zoute water uit te drijven. Hij ontving 
geen antwoord waarom het noodig was het privaat-eigendom van den 

eterwalerweg te doen overgaan van de beheerderesse (Nieuwer- 
Amstel) op de beheerderesse van de buisleiding, en hoe men, op deze 
wijze voortgaande, uit de latere verwikkelingen zou geraken. Toch zou 
hij voorstemmen, nu de wet waarschijnlijk wel niet zou worden toe- 
gepast. Nadat de heer J. SCHIMMELPENNINCK VAN DER OYE op het nut 
voor de defensie had gewezen, betoogde de MINISTER VAN BINNEN- 
LANDSCHE ZAKEN, dat de hoofdbedenkingen van de heeren Rutgers en 
Van der Sleijden bestonden tegen een gebrek in onze bestaande wetgeving. 

Er zijn geen wetten enz. die toelaten medegebruik op te leggen, 
behalve bij spoorwegen. De eenige te kiezen weg was dien van een 
onteigeningswet. 

Het belang voor de defensie werd nog door den MINISTER VAN OORLOG 

ereleveerd (1), en na korte replieken van de heeren VAN DER SLELIDEN, 
UTGERS en den MINISTER VAN BINN. ZAKEN, welke laatste er nog op 
wees, dat de verlangde aanwijzing van perceelen naast de water- 
keeringen, indien dit beter mocht blijken, altijd kon geschieden bij 
het desbetreffende Koninklijk besluit, werd het wetsontwerp aange- 
nomen met 51 tegen ééne stem. S. 

W.-0. tot Verh. d. Begr. van Ned.-Indië voor 1887, ten behoeve 
van den aanleg voor rekening vau den Staat van een spoorweg ter 
Sumatra’s Westkust. Zie Ing. Nos. 48 en 49. 

Aan het, voor het W.-O. zeer gunstige Voorloopig Verslag ontleenen 
wij het. volgende: 

Tracé van den Spoorweg. Een nader onderzoek van de richting 
via Soebang, in verhand met de nieuwste verbeteringen in de spoorweg- 
techniek, werd slechts door enkele leden wenschelijk geacht — en wel 
voornam. met het oog op het kolenvervoer. De groote meerderheid 
vereenigde zich met de denkbeelden der Regeering. 

Doel van den spoorweg. Volgens sommigen moest het hoofddoel 
zijn het voorzien van stoomvaart en nijverheid in den Archipel van 
goedkoope kolen (f 10 à 12 ter reede van Batavia). Men vreesde dat 
te veel gelet zou worden op een voor den Staat direct voordeelige 
exploitatie van kolenmijn en spoorweg. 

Andere leden achtten de aanneming van het W.-O. gewenscht in 
het belang van de dichtbevolkte Padangsche Bovenlanden, doch meenden 
dat de aanleg minder kostbaar kon zijn. Deze leden geloofden niet dat 
de Ombiliënkolen, tengevolge van de groote vervoerkosten (4 cent over 
150 K. M.), zouden kunnen concurreeren met Borneokolen of met 
kolen als ballast, of tegen zeer lage vracht, uit Europa aangevoerd en 
voorspelden gedwongen Staats-exploitatie van de kolenvelden. 

Een derde groep leden was van oordeel dat de lijn in alle opzichten 
aanbevelenswaardig was. Een zeer lage kolenvracht (3 cent) achtte 
men mogelijk — het drukke verkeer van anderen aard op sommige 
gedeelten van de lijn zou voldoende compensatie geven. De vroegere 
berekeningen van den kolenprijs waren te ruim, sedert de prijs der 
Engelsche kolen gedaald is van f 30 tot f 16. Men vroeg het oordeel 
van de Regeering over de onderstaande berekening: 

(Volgens het mijnwezen. Wellicht 
Zelfkosten aan de mijn f 4.— lager; zie Engeland en 
Duitschland.) 


Vervoer op den Kabelspoorweg 


4% K. M. a 7% cts. f 0.315 (Volgens Cluijsenaer.) 
AN y . (idem idem; 
Weeg- en expeditieloon - 0.50 wellicht lager.) 
Cijns en vast recht + - 0.035 


Spoorvracht 145.27 K. M. à 3Ct.- 4.36 


Vracht Brandewijnsbaai tot (door deskundigen 
Tandjong-Priok . - 3.55 laatstelijk opgegeven.) 
(helft prijs volgens Kol. Verslag 
Lossen te Tandjong-Priok - 0.50 1886 voor lossen en laden in de 
»bunkers” van stoomschepen.) 
Prijs aan den walte ——-— 
Tandon Piok : f 13.31 


Deze prijs zou eene concurrentie met Europeesche kolen zeer goed 
mogelijk maken. Bovendien kan een groot gedeelte der kolen recht- 


(4) De Minister uitte daarbij het eenigzins zonderlinge denkbeeld, dat 
wanneer aanvoer van zoetwater naar de Vecht te lang mocht duren. 
om het zoutwater uit te drijven, men alsdan Amsterdam toch van 
zoetwater zou kunnen voorzien, door op de plaats van kruising van de 
waterleiding met het Merwedekanaal, in de as van dat kanaal een gat 
te boren in den syphon, en aldus, na sluiting van de leiding achter dat 
punt, het Merwedewater naar Amsterdam te leiden. Doelmatiger, en 
ter verkrijging van zuiver water zeker beter, lijkt het ons dan maar 
direct bij den aanleg eene afsluitbare verbinding tusschen Merwede- 
kanaal en waterleiding daar te stellen. N 
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streeks van de Brandewijnsbaai naar verschillende kleinere stations in 
en buiten den Archipel gebracht worden. Overlading, niet te vermijden 
voor Engelsche kolen, is dan niet noodig. De Borneokolen evenaren de 
Ombiliënkolen vermoedelijk niet in qualiteit; in elk geval zijn twee 
mijnontginningen niet te veel, waar nu reeds 200.000 ton per jaar in 
den Archipel verbruikt wordt. 

Constructie. De vraag werd gedaan of, met het oog op het ver- 
mijden van tadradbanen en tunnels, de spoorwijdte van 0.75 M. 
geen 1884) geen aanbeveling verdiende. Dat een wijdte beneden 

M. onraadzaam was, werd in de M. v. T. door geen enkel bewijs 
gestaafd. Heeft men kennis genomen van de 268 K. M. lange lijn 
in Bosnië van 0.75 M. wijdte, of van soortgelijke banen in Noord- 
Itatie? Is er reeds een tandradbaan met een dergelijk groot vervoer 
in exploitatie, als op Sumatra verwacht wordt en is het waar dat in 
Zweden en in de Rocky-Mountains van Amerika uitsluitend adhaesie- 
spoorwegen in moeielijke bergterreinen worden gebouwd? 

Tegen het bovenstaande werd aangevoerd dat de Ing. Snethlage 
wel de voordeelen van een wijdte van 0.75 M., doch niet de mogelijk- 
heid bewezen had. Men Seend dat de locomotieven op zulk een smalle 
baan te weinig trekkracht zouden hebben — vermijding van tandrad- 
banen zou de kosten belangrijk vermeerderen — men vroeg daarom 
of het niet wenschelijk was Batoe-Tabar—Padang-Pandjang ook als 
tandradbaan te bouwen. 

Kosten. Op gepaste zuinigheid, gepaard gaande met een soliden 
bouw, werd aangedrongen. Men vroeg inlichtingen over de verhooging 
van de cijfers door den Hr. Cluijsenaer in 1884 opgegeven. Deze 
raamde de kosten op f 76.600 per K. M., volgens de M. v. T. zullen 
ze f 87.500 bedragen, d. i. 14 0/, meer. Nu is de kostbare lijn naar 
Fort de Kock wel is waar opgenomen, doch de eenheidsprijzen der 
materialen zijn gedaald, — voor de rails van f 100 op f 66, voor de 
bruggen van f 220 op f 180 per ton. Waarom de algemeene kosten 
verhoogd van f 1.200.000 tot f 1.940.000, de post voor gebouwen (zonder 
den zijtak naar Fort de Kock) van f 260. tot f 580.000, die voor 
rollend materieel van f 950.000 tot f 1,360.000 ? 

Reeds zijn de S. S. op Java zuiniger aangelegd dan die in het 
Moederland, doch deze lijn moet gebouwd worden naar het voorbeeld 
van de goedkoope industriebanen in Europa. 

Spoedige uitvoering. Hierop werd aangedrongen wijl in China, 
Tongkin en elders aan de kolenontginningen bijzondere aandacht werd 
gewijd. Men achtte het daarom wenschelijk dat het werk niet van 
uit Buitenzorg door den Chef der S. S. op Java zou worden 
geleid. Evenals bij den bouw van de haven van Tandjong-Priok moest 
een bekwaam ingenieur, met zoo groot mogelijke macht bekleed, aan 
het hoofd worden gesteld. Veel tijdverlies zou dan vermeden worden. 
Op navolging van de bestaande Spoorwegreglementen ware niet te 
streng te letten. Wellicht zou het nuttig blijken een speciaal regle- 
ment voor deze lijn vast te stellen. 

Enkele leden drukten de verwachting uit, dat de spoorwegaanleg 
op Sumatra geen afbreuk zou doen aan den voortgang der werk- 
zaamheden op Java. 

Mijnerploitatie. Tegen den tijd dat de spoorweg voltooid is, moet 
de mijnexploitatie geregeld zijn. Sommigen drongen daarom aan op 
spoedige indiening der mijnwet — anderen achtten een speciale wet 
meer gewenscht. J. W. C. T. 


TECHNISCHE TIJDSCHRIFTEN. 
Verkorte inhoudsopgaaf. 


Le Génie Civil, No. 2. Electrische verlichting in den oorlog (geill.); 
vervolg. — Nota over de triple expansie, door Ing. FEÉRAUD. — Boring 
van tunnels in aan verzakking onderhevige terreinen; boormachine 
syst. BOURDIOL, door ing. Pesce (met plaat). — Het instorten der 
hangbrug over de Ostrawitza (geill.) — Arbeiderswoningen; vervolg. 
— Off. documenten betreffende de tentoonstelling van 1889. 


Revue Industrielle, No. 19. Klinkmachines syst. VARLET (geill.) — 
Nieuwe wijze om een voltaschen boog zonder voorafgaande aanraking 
der beide electroden te doen ontstaan. — Groote draaibank van KENDALL 
en GENT voor het afwerken van assen (geill.) — Over de wrijving bij 
overbrengingen door riemen en kabels. — Thermophote van O'CONOR 
SLOANE of photometer met zelfwerkende registreering. — Automatische 
injecteur, syst. Penberthy (geïll) — Reduceerklep, syst. RoyLe (geill.) 
— Monographie van het natuurlijke gas. — Korte mededeeling over 
het leggen door voortschuiving, van een ijzeren koker op den bodem 
van het Pas de Calais, volgens het denkbeeld van BEAU DE Rocuas. 


L’Electricien, 9 April. Differentiaal voltmeter. — Photometer van ARNOUX. 
— Gas en Elektriciteit. — Rose’s Primary Battery Company. — Britsche 
elektrische vereeniging. — Tentoonstelling te Newcastle-on- Tyne. — 
Dieplood van Sir WILLIAM THOMSON voor diepe wateren. — De maat- 
schappij JABLOCHKOFF in Amerika. — De elektriciteit en finantiën. — De 
inrichting voor elektrische verlichting te Paddington. — De City en het 
elektrisch licht. — Wedstrijd van elektrische motoren. -— De elektri- 
citeit in reddingbooten. — Wet op de elektische verlichting in Belgie. — 
Akademie van Wetenschappen: Over de bepaling van den coefficient 


van self-induction. — Fransche natuurkundige vereeniging. — Veran- 
dering van de internationale maatschappij van électriciens. — Nieuwe 
methode ter bepaling van den slingertijd van een gemagnetiseerde 
staaf. — Vooruitgang. — Algemeene telephoonmaatschappij. 


Id. 16 April. Over het meten van de intensiteit van een magnetisch 
veld. — Magneto-dynamometer van Eric GÉRARD. — De elektrische 


verlichting van het stadhuis te Parijs. — Tentoonstelling te Newcastle- 
on-Tyne. — Elektrisch licht op oorlogsschepen. — Professor TYNDALL 
en de proeven te South-Foreland. — Electrische verlichting door middel 
van batterijen door C. Baur, IL. — Akademie van wetenschappen : 
Over een nieuw middel om den boog van Davy tot stand te brengen 
zonder voorafgaande aanraking der beide elektroden. — Doodelijke 
elektrische schokken. — Elektrisch licht te Turin — Ratten door 
elektriciteit gedood. 

id. 23 April. De electriciteit te Bellegarde. — Electrische motoren in 
de Vereenigde Staten. — Telegraphie bij het leger. — De elektriciteit 


in Windsor-palace. — Accumulatoren in Engeland. — Elektrische lucht- 
geleidingen. — Akademie van wetenschappen: Over de theorie van 
den telephoon. — Nieuwe wijze om den thermomultiplicateur te ge- 
bruiken. — Fransche natuurkundige vereeniging. — L. A. GAIFFE. — 
Correspondentie: Brief van L. Gaulard aan de redactie van de »Elec- 
tricien”. — De beweging van het anker bij snel werkende telegra- 
phische relais. — Elektrische torens. 


Id. 30 April. Verdeeling door wisselstroomen en door transformatoren. 
— Een elektrische hengel. — Elektriciteit en diefstal. — Een nieuwe 


maatschappij. — Gasverlichting van omnibussen. — Telephonische 
onderzoekingen. — Akademie van wetenschappen. Over een absolute 
tijdseenheid. — Bibliographie: L’année industrielle. Oorsprong der 


woorden : telepheon en mikrophoon. 


Centralblatt der Bauverwaltung, No. 21. Chemisch instituut te Kónigs- 


berg (Pruisen); geïll. — Veiligheidsmaatregelen bij spoorwegexploi- 
tatie; slot. — Weérstandsvermogen van groenharthout tegen den 
paalworm. — Walsvormige roosters (geill.) — Het afnemen en naar 


Berlijn overbrengen der fresco’s van de Casa de’ Zuccheri te Rome (geill.). 


Deutsche Bauzeltung, No. 41. Het nieuwe physiologisch-chemische 
instituut der Universiteit te Tübingen (geill.) — Studie van RuTTMANN 
over de vraag, waarom een vrij langs een rivier afvarend schip zich 
sneller beweegt dan het water zelf, en des te sneller, naarmate het 
zwaarder geladen is. — Spoorverhoogingsmeters (geill.) 

No. 42. Snelle globale meting van de afstroomende hoeveelheid water 
eener rivier ten tijde van hoogwatervloeden, volgens de methode van 
den Franschen hoofd-ing. RITTER (geill.) 


Wochenschr. des Oesterr. Ing. u. Arch. Vereines, No. 20. Over het 
ongeoorloofde om in de praktijk de bij het bouwen gebruikelijke en 
overmetselde ijzeren liggers te berekenen als horizontaal ingemetseld. 


Engineering, 29 April. Telephonie in Schotland; beschrijving met teekenin- 
gen van de telephoontoestellen in Schotland. — Magazijngeweren; korte 
beschrijving met teekeningen van de voornaamste tot heden uitgevonden 
geweren met patroonmagazijn. — Torpedoboot met 2 schroeven, door 
Yarrow $ Co.. gebouwd voor het Italiaansche Gouvernement; geill. — 
De gepantserde kruiser »Orlando”; verhaal van de beproeving. — 
Schuine naden van stoomketels; correspondentie. — Stoomketelontplof- 
fingen in 1886; statistiek en beschrijving met teekeningen van de 
ketelontploftingen in Engeland. — Landbouw-stoommachines ; een pro- 
gramma, voorgesteld voor tentoonstellingen met daaraan verhonden 
beproevingen. — De afgekeurde sabels en bajonetten; de geheele ge- 
schiedenis van hunne aanschaffing en afkeuring. — De Manchester ten- 
toonstelling ; korte beschrijving. -— De Eiffel toren; beschrijving van de 
fundeering. — Boekbeoordeeling: gunstige beoordeeling van »A Synop- 
sis of Elementary Results in Pure Mathematics by G. S. Carr. M. A. 
London, Francis Hodgson. — De Locomotief van STRONG van 1319 
Paardekr. van de Strong Locomotive Company, New-York ; geïll. — 
De Royal Metereological Society; lezingen over: De storm en lage 
barometerstand op 8 en 9 Dec. 1886 ; Rapport van de Wind-Commissie; 
Een nieuwe vorm van snelheid-anemometer, en beschrijving van twee 
nieuwe maximum druk-anemometêrs. 


KLEINE MEDEDEELINGEN. 


Electrische verlichting van spoortreinen. 


Sedert 7 Mei jl. loopt tusschen Frankfurt a. M. en Heidelberg op de 
Main-Neckarbaan een electrisch verlichte trein. De proefrit daarmede 
van Heidelberg naar Darmstadt had den 2en Mei gts in tegenwoor- 
digheid van den president en de raadsheeren van het Hessische minis- 
terie van Financiën, talrijke hoogere ambtenaren en afgevaardigden en 
vele professoren der technische hoogeschool te Darmstadt. Aan eene 
voordracht te dezer gelegenheid van Prof. KIıTTLER is het volgende 
ontleend : | 

De gloeilampen syst. BERNSTEIN, ter sterkte van 10 kaarsen in de 
Iste kl., van 5 kaarsen in de IIde en van 3—5 kaarsen in de IIIde 
klasse, worden gevoed door accumulatoren, en wel door twee batterijen 
volgens het systeem De Knorinsky. De eene wordt gedurende het 
rijden geladen, en wel door de omdraaiing van eene dynamomachine in den 
bagagewagen, waarvan de as door eene riemverbinding met de wagenas 
is verbonden. Eerst als de snelheid van den trein eene zekere grootte 
heeft bereikt, wordt de verbinding der machine met den accumulator 
door eene ingenieuse zelfwerkende inrichting bewerkstelligd en eveneens 
opgeheven, zoodra de treinsnelheid beneden zekere grens daalt. Op 
deze wijze wordt vermeden, dat gedurende het oponthoud aan de 
stations en gedurende het aanzetten en vaartverminderen eene ontlading 
van den accumulator in de machine en dientengevolge verlies van 
kracht zou kunnen plaats grijpen. De 2e accumulator voedt gedurende 
dezen tijd de gloeilampen, en daar hij niet met de dynamomachine 
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is verbonden, is het licht buitengewoon rustig en aangenaam. Daalt 
de spanning door de ontlading beneden zekere grens, zoo is eene 
eenvoudige omwisseling voldoende, om deze batterij met de dynamo- 
machine en daarentegen de versch geladen batterij met de lampen in 
verbinding te brengen. 

Het aan- of afkoppelen der wagens levert geene moeielijkheden op; 
ingenieuse inrichtingen verhinderen eene bovenmatige stroomsterkte 
gedurende het ontladen, door het inlasschen van grootere of kleinere 
weérstanden, en stellen in staat het afhaken of aanhangen van wagens 
te bewerken, zonder dat er storing plaats heeft. De geheele inrichting 
is vervaardigd door de electro-technische fabriek te Cannstadt. Blijft 
zij voldoen, dan is eene verdere uitbreiding stellig te wachten; ook is, 
mits zekere wijzigingen worden aangebracht, het gebruik er van niet 
uitgesloten voor wagens, die op andere lijnen overgaan. Aan de 
onvermoeide werkzaamheid van den president der directie van de 
Main-Neckarbaan, geheimraad LICHTHAMMER, is de invoering van deze 
electrische treinverlichting te danken. (Cbl. d. Bauv.) 


De Malbergbaan bij Ems. 


Sedert den herfst van 1886 is bij de badplaats Ems eene kabelbaan 
in prea’ welke vermoedelijk nog in Mei gereed zal zijn. Het is 
de eerste kabelbaan met tandstaaf, welke in Duitschland wordt 
aangelegd. Zij verbindt de badplaats Ems met het plateau van den 
door prachtige bosschen bedekten Malberg op den linker Lahnoever, 
en heeft buitengewoon sterke hellingen. De baan is dubbelsporig; de 
neergaande wagen zal den opgaanden omhoogtrekken, en de kabel, 
welke de beide wagens verbindt, loopt van boven over eene schijf. 
Ieder spoor bezit een tandstaaf. 

De regeling der belasting geschiedt door water, dat door middel van 
een pompwerktuig uit de Lahn tot op de hoogte van den Malberg 
wordt opgepompt en zich vervolgens in een bassin verzamelt. De 
stoommachines dienen tevens voor de reeds in werking zijnde elec- 
trische verlichting van de badhuizen en hotels van Ems. 

De lengte der baan bedraagt 550 M.; de hellingen variëeren van 
43 tot 53 °/. Boven en beneden zijn fraaie hallen opgericht, welke 
telephonisch zijn verbonden; terwijl men voornemens is de geheele 
baan met bdoglanmen electrisch te verlichten. (D. Bauz.) 


Een voorbeeld van snelle waterpassing. 


De waterpassing der stad Linden bij Hannover geschiedde door 
Prof. Dr. JoRDAN met medewerking van den assistent HEIMANN. De 
Een lengte die gewaterpast moest worden bedroeg 22 kilometers; door 

et aanbrengen van 70 bouten in de stad, het opnemen van vijf peil- 
merksteenen van de rijks- en spoorwegwaterpassing en het inlasschen van 
steenen en soortgelijke tusschenpunten werd deze lengte in 100 stukken 
verdeeld, zoodat elk stuk gemiddeld 0,22 kilom. lang was. Het water- 
passen geschiedde met slagen van 40 à 50 M., met slechts ruwe 
inspeling van de libel en aflezing van elken libelstand (daarvoor zijn 
2 waarnemers noodig). De uitwijkingen der libel werden later met de 
rekenschuif herleid. Deze wijze van handelen geeft volgens Prof. Jor- 
DAN, niet slechts meer nauwkeurige resultaten, maar men kan ook 
sneller werken dan wanneer telkens bij elke aflezing de libel nauw- 
keurig tot inspeling wordt gebracht. | 

In het algemeen is elk gedeelte heen en terug gewaterpast, hetgeen 
met I en II zij aangeduid; kwamen er tamelijk groote afwijkingen 
voor dan werd nog eene waterpassing III of ook IV gedaan, en wel 
met de volgende verdeeling van werktijd en afstand. 


Waterpassing. Tijd. Lengte. 
| oe 19 u. 58 min. 29,4 kilom. 

II. 19» 3 » 29,8 » 

Ill. 1 » 42 » 22 » 

IV. 0 » A v 04 » 
te zamen . 41 u. 4 min. 46,8 kilom. 


Hy 07 = 1,14 kilom. in één uur. 

In dagen gerekend bedroeg de geheele tijd 6 geheele en 2 halve of 
totaal 7 dagen; dus had één dag in ronde cijfers 6 werkuren. Dit is 
het buitenwerk; voor rekenwerk binnenshuis is ongeveer evenveel te 
stellen. De snelheid van het waterpassen, gemiddeld 1,14 kilom. per 
uur, was naar gelang van het verkeer zeer uiteenloopend. In de drukke 
straten bedroeg zij slechts 0,75 kilom. per uur, in het open veld 
daarentegen tot 1,63 kilom. per uur. 

Voor het nauwkeurigheidsonderzoek moet de gemiddelde fout worden 
gezocht. Beteekenen d de verschillen I—II (heen en terug) en s de 


lengten der gedeelten, dan is het gemiddeld verschil bij n gedeelten : 


cu 
D= J Va (5) en de gemiddelde fout van de dubbele waterpassing 
n 


D 

Mg 
In het boven omschreven geval was D — 7,3 mM. per kilometer, 
en m = 3,6 mM. per kilometer. Bij de aansluitingen van de Lindener 
waterpassing aan de bouten van de rijksopname werd een gemiddelde 
fout van + 2,7 mM. per kilom. gevonden. De aansluitingen waren 
dus zeer bevredigend, hetgeen zoowel bewijst dat de waterpassing goed 
is, als dat de steenen der rijksopname hun stand onveranderd hadden 
behouden. Het duen sluiten, waarbij het altijd slechts om eenige mil- 
limeters te doen was, geschiedde door verdeeling langs de hoofdrich- 


dus bedroeg de snelheid 


tingen, telkens tusschen 2 aansluitbouten, en zoodoende ook op het 
stratennet met negen gesloten polygonen. Waar het niet noodig is dat 
het resultaat op wetenschappelijke wijze verkregen wordt, zooals bij 
opnamen voor Hooge Colleges enz. wordt vereischt, geeft zulk eene 
verdeeling, bij eenige geoefendheid, even vertrouwbare uitkomsten als 
de meer omslachtige manier met gebruikmaking van de methode der 
kleinste quadraten; bij welke laatste methode echter alle berekeningen 
onvoorwaardelijk met de rekenschuif kunnen worden uitgevoerd. 
(Zeitschr. des Archit. u. Ing. Vereins zu Hannover, 1887, Heft 2.) 
R. 


Weerkundige waarnemingen te Utrecht, 8 uur voormiddag. 


Barometer- R Windkracht,| Tempcra- Gevallen 
DATUM. stand in ene volgens de | tuur, graden | regen in 
mM. 8. 10-d. sch. Celsi un. mM. 


20 Mei 1887. 

lo, 
22 
23 
24 
25 
26 


= Nm SO m 


Rivierberichten 
Waterhoogten, in Meters + A.P. 8 uur voormiddag. 


Maas- 
tricht 
(brug). 


Wester- 
voort, 
zelfr.pl. 


Keulen. 
7 nur 
"am. 


Arn- 


Nijme- 
Lobith. gen. hm. Grave. 


1887. 


Maas- 
Keul. | Lob. | Nijm | Arnh. Westervoort | (richt | veni: | Grave 
zelfr. (brug. bru 
p.s. g. 


Nul der oude schalen |35.85/13.91| 6.22] 6.91| — | 7.37/42.20! — | 4.85 
Gem. laagste standen |37.35; 9.79) 7.45] 7.88| 8.38} 8.21|42.37, 9.00] 4.90 
Gem. zomerst. (1 Mei | 

tot 1 Nov.) 1871—80 | 38.83/11.43) 8.85) 9.04| — | 9.42/42.87| 9.94) 5.82 
Gem. Jaarst. 1851-80 [88.701 — | 8.93] 8.99] — | 9.46/43.12 10.80] 6.63 


Merk III. (Verbod 
van stoomvaart). |43.65/15.70,12.62/|12.71 


Men zie verder „De Ingenieur” 1886, n°. 4. 


GEMENGDE BERICHTEN. 


Blijkens een bij de Regeering ingekomen bericht zal in den zomer 
van dit jaar te Jekaterinenburg (Rusland) door de zorg van de »Soc. 
Ouralienne d’amateurs des sciences naturelles’ aldaar eene tentoon- 
stelling van wetenschap, nijverheid en handel in Siberié en het 
Oeralgebergte worden gehouden. Zij zal omvatten mineralogische, 
geologische. zoölogische en botanische collectién van Siberié en het 
Oeralgebergte, levende representanten van verschillende volksstammen 
met hunne woningen en jacht- en visscherijgereedschap, mijn- en 
smelterij-producten, modellen van de machines voor het behandelen 
en wasschen van goud- en platinahoudend zand, steensoorten, bont- 
werken, huiden, enz., voorwerpen van hout, metaal, been, hoorn, enz., 
landbouw-producten, schoone kunsten, enz. 


30 Sept. en 1 Oct. a.s. zal te Amsterdam een Nederlandsch natuur- 
en geneeskundig congres worden gehouden, verdeeld in drie sectiën: 
Ao. natuur- en scheikunde; 2o. natuur-historische wetenschappen ; 
3o. geneeskundige wetenschappen; resp. onder voorzitterschap van 
Prof. Dr. H. G. van de Sande Bakhuijzen, prof. Th. W. Engelmann 
en prof. F. C. Donders. 


De dagdienst Vlissingen Queensborough der stoomvaartmaat- 
schappij Zeeland, welke 4 Juni a.s. in werking zal treden, werd den 
sten jl. feestelijk ingewijd. Het toenemend vervoer met de uitstekend 
ingerichte raderstoomschepen blijkt uit de volgende cijfers voor het 
personenverkeer gedurende de jaren van het geregeld bestaan der 
maatschappij: 


1877: 26,065 1880: 59.426 1883: 70,597 
1878: 34,669 1881: 63.953 1884: 72.416 
1879: 51,609 1882: 66,046 1885: 68,306 


Bekend is het, met welke tegenspoeden de maatschappij in den 
aanvang te worstelen had. 26 Juli 1875 werd de dagelijksche (nacht-) 
dienst geopend van Vlissingen op Sheerness, maar deze moest den 
45den November weder worden gestaakt. 15 Mei 1876 werd de dienst 
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hervat, nu op Queensborough, waar inmiddels de London—Chatham— 
Dover spoorwegmij. hare aanlegplaats had voltooid. 


Het bestuur der »Nederlandsche vereeniging van Meelfabrikanten” 
roept tegen 16 Juni a.s., des middags ten 12 ure, alle industrieelen 
in ons land bijeen tot een vergadering in het Gebouw voor Kunsten 
en Wetenschappen te Utrecht, om te beraadslagen over de middelen, 
welke kunnen worden gebezigd, om het gevaar te keeren, waarin de 
geheele Nederlandsche a ates volgens genoemd bestuur, is gebracht 
door de handelspolitiek die in het buitenland wordt gevolgd. 

Zij, die aan die vergadering deel willen nemen, worden verzocht 
zich vóór 5 Juni as. op te geven aan den secretaris der vereeniging, 
mr. J. G. Schölvinck, te Amsterdam, en te gelijkertijd een schriftelij 
antwoord in te zenden op de volgende vragen: 

4. Welke producten worden door uwe industrie gefabriceerd ? 

2. Hoe groot is in ons land het aantal der fabrieken van uwe 
industrie? 

3. Hoe groot is het aantal der arbeiders? 

Welk is hun gemiddeld loon per week? 

4. Hoe groot is de waarde der jaarlijksche productie ? 

5. Hoe groot schat gij het kapitaal, besteed voor den bouw en de 
inrichting der fabrieken ? 

Hoe groot schat gij het gezamenlijk bedrijfskapitaal ? 

6. Werkt uwe industrie voor het binnen- of voor het buitenland? 

Indien voor het buitenland, waarheen geschieden dan uwe uitvoeren? 

7. Wordt uwe industrie belemmerd in hare uitvoeren naar het 
buitenland? Zoo ja, sinds wanneer en tengevolge van welke buiten- 
landsche wetten? 

8. Welke landen zijn op onze markt uwe voornaamste concurrenten? 

9. Wordt die concurrentie gesteund door wettelijke bepalingen in 
het buitenland? Zoo ja, door welke? 

10. Kan uwe industrie zich staande houden niettegenstaande de 
bescherming, die in het buitenland aan uwe concurrenten wordt 
verleend ? 

11. Zoo neen, welke Regeeringsmaatregelen acht gij noodig tot 
verdediging uwer industrie ? 

12. Acht gij noodig de heffing van inkomende rechten ? 

Zoo ja, tot welk bedrag? 

Het bewind der Ver. voor en van Ned. industrieelen, dat, onbewust 
van de gereedliggende circulaire van het bestuur der Ver. v. Ned. 
meelfabrikanten, te gelijkertijd tot eene samenkomst opriep (zie n°. 21), 
heeft zich met laatstgenoemd bestuur verstaan, en wenscht de z 
gemeenschappelijk voort te zetten. 

Tegelijk wekt »De Ned. Industriéela tot medewerking op, om veran- 
dering te brengen in de gebrekkige organisatie der Kamer van 
Koophandel en fabrieken, waarin uitsluitend de handel en slechts in 
zeer geringe mate de nijverheid is vertegenwoordigd. 


De Ver. tot behartiging der stoomvaartbelangen in Nederland heeft 
zich naar aanleiding van verschillende klachten tot den Minister van 
Waterstaat gewend met verzoek te doen overgaan tot verbetering van 
het vaarwater in het Hellegat. Dit vaarwater, onderdeel der vaart 
van den Rijn en de Maas naar de Schelde, verondiept meer en meer, 
zoodat niet alleen de groote vaart tusschen Brouwershaven en Belgié, 
maar ook de binnenlandsche vaart met passagiers-stoombooten tusschen 
Rotterdam en Dordrecht eenerzijds en Zeeland en Antwerpen ander- 
zijds bij laagwater belangrijke vertraging en moeielijkheden ondervindt. 


De 22 Mei geopende Waterleiding te Maastricht werd volgens de 
plannen van den ingenieur H. Grüner te Basel, onder toezicht van den 
ingenieur der gemeentewerken W. J. Brender a Brandis, gebouwd door 
de waterleiding-exploitatiemij. te Rotterdam. De uitvoering was opge- 
dragen aan de architecten Van Wijk en Hoogendijk te Rotterdam en 
geschiedde onder de leiding van den civiel-ingenieur F.J. A. van Vollen- 
hoven. De machines werden geleverd door de firma Gebr. Stork te 
Hengelo, terwijl het buizennet afkomstig is van de Friedrich- Wilhelms- 
Hütte te Mühlheim a/d Ruhr. 


Den 26 Mei jl. werd de drinkwaterleiding te Rosendaal feestelijk 
geopend. Zij is uitgevoerd door de eeen te Rot- 
terdam onder toezicht van de architecten J. C. v. Wijk en C. W. Hoo- 
gendijk aldaar. Het water wordt verkregen door draineerbuizen in de 
heide onder Nispen en naar een op circa 6 KM. afstand gelegen water- 
toren, met reservoir van 170 M3. inhoud, gepompt. De twee stoom- 
werktuigen zijn geleverd door de firma Sepp en Co. te Enschede; iedere 
machine kan per minuut 1.2 M8. water naar den toren persen. 


De aanleg van een Spoorweg van Taku aan den golf van Petschili 
naar Tien-tsin (zie Buitenl. Ber. in no. 15) is bij decreet van den 
Keizer van China goedgekeurd, en daarmede de invoering van spoor- 
wegen in dat rijk in beginsel aangenomen. 


De gemeenteraad van ‘s-Gravenhage stond eene subsidie toe van 
£5000.— voor de in 1888 aldaar te houden nationale tentoonstelling 
van oude en nieuwe kunstnijverheid. 


BENOEMINGEN, VERPLAATSINGEN, ENZ. 


Tot directeur der waterleiding te Maastricht is benoemd de 
heer DE BACKER te Rotterdam. 


De fortificatie-opzichter le kl. L. W. Oupraap te Kampen, 
is tot hoofdopzichter bevorderd. 

Overgeplaatst zijn de volgende fortificatie-opzichters: P. T. 
VAN DE WETERING, bijgen. DE Roos, van Nieuwersluis naar 
Woudrichem; A.J. DE LAET, van Roermond naar Nieuwersluis ; 
J. L. Verseput, van Heusden naar Roermond; allen opz. 2e kl., 
zoomede de opzichters 3e kl., F. T. Hutssse, van Zutfen naar 
Breda; P. D. C. Luca, van Dem Bosch naar Bergen-op-Zoom ; 
L. G. DE GRAAFF, van Bergen-op-Zoom naar Den Bosch. 


De generaal-majoor, inspecteur der Genie, J. H. KromHOUT, is 
door den Koning van Denemarken benoemd tot commandeur 
der Danebrogsorde. 


In Ned.-Indië: 

Verleend: een tweejarig verlof naar Europa, wegens ziekte: 
aan den architect 2e klasse bij den Waterstaat en ’s lands 
burgerl. openb. werken F.J. F. Maris, en, met ingang van 
4 Mei 1887, aan den ingenieur der 2de klasse bij het kadaster 
in Nederlandsch-Indié J. A. W. vAN BERGEN. 

Bij den Waterstaat en ’s lands burgerlijke openbare werken : 

Benoemd: tot opzichter der 2de klasse, de opzichter der 3de 
klasse W. L. MULDER; 

tot opzichter der 3e klasse, E. CH. VERSTEEGH. 

Toegevoegd: aan den chef der IIIe Waterstaatsafdeeling, de 
ingenieur 3e klasse G. vaN Nes, thans bij den gewestelijken 
dienst te Semarang werkzaam; tijdelijk aan den chef der VIIe 
Waterstaatsafdeeling, de opzichter der de kl. te Bandong 
(Preanger-Regentschappen) C. van Wijk; aan den chef der Ve 
Waterstaatsafdeeling, de opzichter der 3e klasse J. KRANENDONK, 
wordende hij in verband daarmede van Toeloeng-Agoeng (Kediri) 
naar Probolingo overgeplaatst. 

Overgeplaatst: van Pekalen (Probolingo) naar Semarang, de 
adspirant-ingenieur J. W. vAN MARLE en zulks met intrekking 
zijner toevoeging aan den chef der irrigatie-brigade; van de 
hoofdplaats Soerakarta naar Klatten (Soerakarta), de opzichter 
3de kl. C. R. F. van LEEUWEN; van Medan naar Laboean-Deli 
(Sumatra's Oostkust), de waarnemende opzichter Se kl. J. H. 
VAN DER LINDE; van Bintoehan, afdeeling Kauer, naar Manna 

enkoelen), de opzichter 3e kl. P. Younc; van Pekalen naar 

e hoofdplaats Probolingo, de opzichter 3de klasse B. A. HUIJSERS 

en zulks met intrekking zijner toevoeging aan den chef der 
irrigatie-brigade; van de hoofdplaats Makassar naar Maros 
(Celebes en onderhoorigheden), de opz. 3e kl. A. KELLER. 

Geplaatst: te Bandong (Preanger-Regentschappen), de benoemde 
ingenieur 2e kl. H. H. vaN Kor; te Socrabaja de benoemde 
ingenieur de klasse, S. J. Numans; te Bandong (Preanger- 
Regentschappen), de benoemde opzichter 3e klasse H. F. MEENG; 
te Kediri, de benoemde opzichter der 3e klasse R. DUIJVETTER. 

Bepaald: dat met ingang van 10 April 1887 als chef der 
le Waterstaats-afdeeling zal optreden, de ingenieur der 1e klasse 
A. D. J. GROENEMENER, thans eerstaanwezend ingenieur in de 
residentie Batavia. 

By het bestuur over het weduwen- 
burgerlijke ambtenaren in Nederl.-Indié : 

Benoemd: tot lid, J. D. Donker Duisvis, hoofd-ingenieur, 
chef van de afd. stoomwezen van het departem. der burgerl. 
openb. werken, en A. MEIJER, ingenieur le kl., eerstaanwezend 
ingen. van den Waterstaat en ’s lands burgerl. openb. werken 
in de resid. Batavia. 

Bij de Genie: 

Verleend: een tweejarig verlof naar Europa, wegens ziekte, 
aan den majoor der genie A. J. J. STAAL; een tweejarig verlof 
naar Europa, wegens vijftien jaren onafgebroken dienst in 
Nederlandsch-Indië, aan den kapitein der genie M. P. M. KuiL. 


OPEN BETREKKINGEN. 
Bouwkundig opzichter of architect. Jaarwedde f 1000. Aan- 
vragen vóór 25 Mei a.s. aan het Coll. v. Reg. over de Godshuizen 
en de algem. armen te 's-Hertogenbosch. (Zie Adv. in n°. 19). 


en weezenfonds van 


Leeraar in natuurkunde. cosmographie, plant- en dierkunde 
aan de Rijks hoogere burgerschool met vijfjarigen curcus te 
Tilburg. Jaarwedde f 2000. Aanvragen vóór of op 25 Mei bij 
den inspecteur van het M. O. Dr. W. B. J. van EK te 
’s-Gravenhage. 


Leeraar in de wiskunde, natuur- en aardrijkskunde aan het 
gymnasium te Breda. Jaarwedde f 2300. Zich aan te melden 
voor 1 Juni a.s. met gezegeld verzoekschrift bij den Burgemeester 
van Breda. : 
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FS ASGENSEURO LIFT 


VOOR 


Hotels, Gestichten, Fabrieken, Magazijnen, Woonhuizen 
VOOR 
HAND-, GAS-, STOOMKRACHT en WATERDRUK 
VERVAARDIGEN 


JI. HOOS & ZONEN. 


— Rotterdam. 


SCHALKWIJK & PENNINK, 


ROTTERDAM. 
ONDERZOEKINGEN VAN (375) 

MORTELMATERIALEN, 
METALEN, VERFWAREN enz. 


NAGEPERSTE 
Gevel- Sier- en Profielsteenen 


VAN 
Fr. VAN DE LOO Sr., 
Bemmel bij Nijmegen. 


Gouden Medaille ANTWERPEN 1885. 
Eere-Diploma GRONINGEN 1886. 


— Veel verminderde Prijzen. — 


INDUSTRIEEL AGENTSCHAP 


Paveljoensgracht 17, ’s-Gravenhage. 
UNIVERSEEL. 


KOPIEER-TOESTEL 


is de geodkoopste, dogelijkste en duur 
wartdruktoestel. 
Geen Wmtoestal. — Uit | fer » dn 
drukt van metalen platen. 
Garantie voor deugdelijke werking. 


Prospectus en drukproeven 
franco op aanvrage. 


F. J. BELINFANTE. 


H. VAN AMSTEL, 
MAGAZIJN VAN 
Teeken- en Bureaubehoeften voor 
Technisohe Bureaux, 
JANSDAM 818, Utrecht, 
levert best calqueerlinnen in 
rollen van 22 Meter. 


broed 0.77 0.97 1.04 en 1.14 Meter. 
& f 1160 £14.75 £17.25 en £18.90 per Rol. 


Toezending franco. 


BECKER & BUDDINGH. — Arnhem. 


Po y 7 
Y ; in 
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Koninklijke Fabriek van 
WATHRPAS-, 


HOEKMEET- 


en andere 


INSTRUMENTEN 


=? ~~ voor INGENIEURS, ARCHITECTEN 


LANDMETERS,: TEEKENAARS 


enz. 
Geëmailleerd-ijzeren 


PEILSCHALEN, 


VV EIEIG VV HEE TUIGEN., 


Machinefabriek 


„DE HOLLANDSCHE IJSSEL”. 
DE JONGH & Co., 


Ingenieurs te Oudewater, vervaardigen : 
Hand- en Stoombaggermolens van af het kleinste tot 
het grootste vermogen, Excavateurs, Elevators, grond- 
suig- en Perstoestellen, Stoomwerktuigen, Stoom- 


ketels, Polderbemalingswerktuigen, 


Brug- en 


Kap-constructién, Drijfwerken, Desinfectie-Inrich- 
tingen, grof en fijn smeedwerk en in het algemeen 
alles wat tot het gebied der werktuigkunde en ijzer- 


eonstructie behoort. 


LIJST van Fabrikanten, Leveranciers enz. 


(Prijs per regel voor niet-geabonneerden op advertentiën 
f 3.— per jaar bij vooruitbetaling. ] 


Ascenseurs. J. HOOS EN ZONEN, Rotterdam. 

Basalt. KLOOS en V. LIMBURGH, Rotterdam. 

Bruggen.Soc. A NoN. DE SCLESSIN,CH. ARENDT & A, LEcoca,teLuik.(Verpl.met.—) 
Bruinsteen. KLOOS en V. LIMBURGH, Rotterdam. 


Buizen. VAN DEN HONERT & PUNT, Amsterdam. (Gegoten ijzeren —) 
D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31. 
M. LUYTEN, Lekkerkerk en Rotterdam, Hertekade 9. 


Delta-metaal. CH. REMY EN BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 72. 
Gas- en Waterleidingen. VAN DEN HONERT & PUNT, Amsterdam. 
Groenharthout. G. ALBERTS LZN. & Co., Middelburg. 

Hardsteen. KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. 


Instrumenten. BECKER & BUDDINGH, Arnhem. (Waterp.-, hoekm.-, weeg-, peils.) 
KERN & Co., te Aarau (Zwitserland). (Geod. en astron.—, passers ) 


Keien. KLoos & van LimBURGH, Rotterd.(Fauconval-,Quenast, porphier-, basalt-) 
Klinkmachines. TwEDDELL, PLATT & FIELDINGS, London, S. W. (Hydraulische-) 
Kopiéertoestellen. F. J. BELINFANTE, ’s-Gravenhage, (Druk- en Autogr.-) 
Pannen. GEBR. V. SILLEVOLDT, Oegstgeest. (Kruis-, model Boulet.) 
Lichtdrukpapier. J. P. BLADERGROEN, Rotterdam, (Fabri ek van —) 


Locomotieven (voor spoor- en tramwegen). PECKETT £ SONS, Atlas 
engine works, Bristol. 


Ollén. (Machine-, Cylinder- en Wagon-) Consistent Vet, Talk enz. PARKER 

& Co., Fabrikanten, Zwolle. 

Onderzoek van bouwmaterialen. SCHALKWIJK & PENNINK, Rotterdam. 
Patenten. CH. REMY & BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 54 en 72. 

» » Amsterdam, Haarl. houttuinen 10 en 25 
Pompen (Worthington Stoom-). FreD. STIELTJES & Co., Amsterdam. 
Portland Cement. A. E. Braat, Rotterdam, Nieuwehaven 34 (merk Josson & C°.) 

DYCKERHOFF & SOHNE, Amöneburg bij Biebrich a/d Rijn. 

KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. (Bonner P. C.) 

D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31.(Boulogner P. C.) 
Spoor (draagbaar). WIJNMALEN EN HAUSMANN, Rotterdam. 
Steendrukwerken, enz. A. J. BOGAERTS, Breda. 

J. LOBATTO Rzn., s-Gravenhage, Koningstraat 8. 

G. J. THIEME, Arnhem. (Photolithographie, — Zincographie). 
Steenen. Fr. van pe Loo SR., Bemmel bij Nijmegen.(Nageperste-, sier- en profiel-) 
Teeken- en Bureaubehoeften. H. v. AMSTEL, Jansdam 318, Utrecht. 

TH. J. DOBBE & ZOON, Utrecht. 

Firma W. J. VAN HOOGSTRATEN, Noordeinde 98, Den Haag. 
Telephoonaanleg. Ned. Bell-Teleph.-Maatsch., Warmoesstr. 174a, Amsterdam. 
Tras. M. LuITEN, Rotterdam, uit de groeven van de HH. D. Zervas Sohne, Keulen. 
Vloeren. Tu. FERD. BiERHORST, Haarlem. (Asphalt-, marmermozaik-, cement-). 


Werktuigen. DE JONGH & Co., 
polderbemalings-) 
IJzerconstructién. ne Jonan & Co., Machinef. »de Hollands. IJssel", Oudewater 


Zinkwerken. F. W. BRAAT, Kon. Stoomfabriek v. Zink enz. Delft. 


Eng. aarden— 


Oudewater. (Stoom-, bagger-, grondgraaf-, 


0660560506 0660000606-09000 
L'INDUSTRIE CHIMIQUE. 
Algemeene publiciteit op Industrieel gebied. 


Verschijnt maandelijks. Wordt gratis in België verzonden 
aan alle fabrikanten op chemisch gebied, zooals fabri- 
kanten van Papier, Glas, Kristal, Zeep, Vetsoorten, Suiker, 
Caoutchouc, Verf enz. Het blad ‘wordt ook beurtelings aan 
de voornaamste Industrieelen in Engeland, Frankrijk en 
Duitschland aangeboden. 

Prijs der Advertentién f0.25 per regel, 
Advertentiën worden aangenomen door de Administratie van 
»De Ingenieur”, Paveljoensgracht 19, 's-Gravenhage. 

9000 


wae Bij dit nummer behoort een BIJBLAD, bevattende 
Advertentión. 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL. 


Bijblad behoorende tot „DE INGENIEUR” No. 22. 


ADVERTENTIEN. 


KLOOS € VAN LIMBURGH 


ROTTERDAM. 


Eigenaars van Basaltgroeven 
in RIJNPRUISEN. 

Agenten van de Maatschappij 
van CP U EN AST, 
van de Hardsteengroeven der 
Maatschappij St. Georges en 
van de Bonner Portland-cement 
Fabriek. 

Handelaars in Basalt, Hardsteen, 
Bruinsteen, 
Fauconval-, porphier- 
en basaltkeien. 


Maatschappij tot Exploitatie 
van Staatsspoorwegen. 


Verkoop van oude 
Materialen. 


Bij bovengenoemde Maatschappij 
bestaat het voornemen om de te 
Zwolle en te Tilburg aanwezige 

Oude Materialen 
bij inschrijving in twaalf perceelen 
te verkoopen. 

De voorwaarden van verkoop 
zijn op franco aanvraag gratis te 
verkrijgen aan het Centraalbureau 
der Meatechapui afdeeling Maga- 
zijnen, Moreelselaan te Utrecht en 
bij de Magazijnmeesters te Zwolle 
en te Tilburg. 

De materialen zijn te Zwolle en 
te Tilburg te bezichtigen van af 
den 11den Mei tot en met den 
44den Juni a.s., behalve Zon- en 
feestdagen, van des morgens 10 
tot des namiddags 3 uren. 

De op zegel geschreven inschrij- 
vingsbiljetten moeten vóór of op 
den 14en Juni a.s. franco worden 
ingeleverd aan het Centraalbureau 
der Maatschappij te Utrecht en 
blijven van kracht tot en met den 
28sten Juni d. a. v. (437) 


De Directeur-Generaal. 


NIEUW ADRES 
A. E. BRAAT, 


Handel in Bouwstoffen, Lood- en 
Zinkwerken enz. enz. 
Eenig vertegenwoordiger voor 
Nederland en Koloniën der 


PORTLANDCEMENT 
van de Maatschappij NIEL on 
RUPELL, merk JOSSON & Oo. 


Kantoor Rotterdam, Filiaal Amsterdam, 


Nieuwe Haven 34. Fokke Simonsstraat 76. 

P.S. De lading drijfsteen en 
Andern. tras van HERFELDT 
ligt in lossing. 


CURIE G!! 


Handboek voor Verdrin- 
kenden en liefhebbers van 
varen. Een groot werk, met 
kaarten, platen en tabellen, waar- 
in men alles behandelt wat hun 
ter harte gaat, die bovenmate 
worden beregend en ellendig 
slecht schuitje varen. I deel, groot 
8°. met 3 groote uitslaande platen. 


Onder dezen zonderlingen titel 
verschuilt zich een boek over 
WATERBOUWKUNDE, ge- 
schreven door een deskundige, 
A.n. in Gelderland wèl bekend, 
hoofdzakelijk handelende over de 
verbetering van de rivier de Berkel, 
en opgehelderd door 3 uitvoerige 
platen. 

Zoolang de voorraad strekt tegen 
remise van '725 cents te bekomen 
in het Magazijn van ERVEN 
boeken van A. VAN KLAVEREN, 
14—16 te Am- 

(444) 


Swelinckstraat 
sterdam. 


BOUWKUNDIG TEKENAAR. 


GEVRAAGD, om dadelijk 
in dienst te treden, een be- 
kwaam Bouwkundig teekenaar, 
goed bekend met het ontwerpen 
en detailleeren, voor de in aanbouw 
zijnde Gemeente Drinkwaterleiding 
te Kampen. (445) 

Maandelijksche bezoldiging f 80. 

Franco brieven aan den Directeur 
van Gemeentewerken te Kampen. 


Groote smeedbaarheid. — Hooger 


METAAL DELTA, zecotnserrness sar oen 


GOUDEN MEDAILLE te Glasgow, 1883. 
Ernr-DrproMma te Londen, 1884. 


weerstand tegen oxydatie en at- 
mospherische invloeden. — Wordt 


Twee GOUDEN MEDAILLES te Antwerpen 1885. “A geen roest noch kopergroen 


SOCIETE ANONYME DU METAL DELTA 


108, rue Lairesse, te LUIK. 


edekt 


Het METAAL DELTA kan heet 
en koud bewerkt worden, zoo- 


wel voor pletten als trekken; bij het smeden kunnen de stukken 
buitengewoon schoon worden afgewerkt; het wordt heet verwerkt 


evenals het ijzer. 


GEBRUIK IN DE NIJVERHEID 
voor Machinedeelen, benoodigdheden voor de Marine en Spoorwegen. — 
Verschillende doeleinden: galanteriewaren, slotenmakerswerk, versierin- 
gen voor woonhuizen, bouten, scharnieren, spanjoletten enz. 
Verkoop in staven, platen, stangen, gegoten en geslagen stukken 


volgens modellen. 


Agenten te Amsterdam en te Rotterdam: de HH. CH. REMY en 
BIENFAIT, Boompjes No. 72, te Rotterdam. 


Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid. 


RIJKS-WATERSTAAT. 
Provincie NOORD-HOLLAND. 


AANBESTEDING. 


Op Donderdag 23 Juni 1887, des voormiddags ten 11 ure, zal, onder 
nadere goedkeuring, door den Commissaris des Konings in de 
provincie Noord-Holland, of, bij zijne afwezigheid, door een der 
leden van de Gedeputeerde Staten en in bijzijn van den Hoofd- 
ingenieur van den Waterstaat in het 9de district, aan het 
gebouw van het Provinciaal Bestuur te Haarlem worden aan- 
besteed : 

Het uitvoeren van baggerwerk in den benedenmond 
van het Krabbersgat, behoorende tot de haven- 


werken in Noord-Holland. 
(Raming: f 16,700.) 


Het bestek no. 107 ligt na 9 Juni a.s. ter lezin 
van het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, aan de 
lokalen der Provinciale Besturen en is voorts op franco aanvrage, 
tegen betaling der aan den voet daarvan vermelde kosten, te bekomen 
bij de firma Gebroeders vaN CLEEF, boekhandelaar, Spui no. 28a te 
s-Gravenhage, en door hare tusschenkomst in de voornaamste ge- 
meenten des Rijks. 

Op 16 Juni 1887 wordt de noodige aanwijzing op de A ye 
gedaan; voorts zijn nadere inlichtingen te bekomen bij den Hoofd- 
Ingenieur te Haarlem en bij den Ingenieur KEURENAER te Hoorn. 


’s-GRAVENHAGE, 23 Mei 1887. 


aan het gebouw 


Voor den Minister, 
De Secretaris-Generaal, 
DE BOSCH KEMPER. 


GROENHARTHOUT 


voor ducdalven, remmingwerken, steigers enz., 


in plaats van bewormnageld eiken. 
Inlichtingen, prijsopgaven en voorraadsnotitién verkrijgbaar by 


G. ALBERTS Len. & Co, Middelburg. 


Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid. 


RIJKS-WATERSTAAT. 
Beheer der rivieren. 


AANBESTEDING. 


Op Woensdag 22 Juni 1887, des voormiddags ten 11 ure, zal, 
onder goedkeuring van den Minister van Waterstaat, Handel 
en Nijverheid, aan het gebouw van zijn Departement te ’s-Gra- 
venhage worden aanbesteed: 


(441) 


De uitvoering van werken tot normaliseering van de 
Waal onder Haaften en Gameren, provincie 
Gelderland, tusschen de kilometerraaien 78 en 82. 


(Raming f 73,100.) 


Het bestek no. 105 ligt na 8 Juni a.s. ter lezing aan het gebouw van 
het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, aan de lokalen 
der Provinciale Besturen, en is voorts op franco aanvrage, tegen 
betaling der aan den voet daarvan vermelde kosten, te bekomen bij 
de firma Gebroeders VAN CLEEF, boekhandelaar, Spui no. 28a te ’s-Gra- 
venhage en door hare tusschenkomst in de voornaamste gemeenten 
des Rijks. 

Op 15 Juni 1887 wordt de noodige aanwijzing op de plaats ge- 
daan; voorts zijn nadere inlichtingen te bekomen aan het bureel van 
den Hoofd-Ingenieur voor de rivieren VAN DIESEN te ’s-Gravenhage, 
Lange Houtstraat no. 9, en bij den Ingenieur STIENEKER te Nijmegen. 


’s-GRAVENHAGE, 23 Mei 1887. 
Voor den Minister, 
De Secretaris-Generaal, 
DE BOSCH KEMPER. 


(442) 


Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid. 


RIJKS-WATERSTAAT. 
Zesde Rivier-Arrondissement. 


AANBESTEDING. 


Op Woensdag 15 Juni 1887, des voormiddags ten 11 ure, zal, 
onder goedkeuring van den Minister van Waterstaat, Handel 
en Nijverheid, aan het gebouw van zijn Departement te ’s-Gra- 
venhage worden aanbesteed : 


Be uitvoering van baggerwerk in het vaarwater der 
Koningshaven te Rotterdam, tusschen de kilometer- 
raaien 141 en 144, behoorende tot de werken van 
de rivier de Nieuwe Maas. 


CRaming f 28.000.) 


Het bestek no. 102 ligt na 1 Juni as. ter lezing aan het ge- 
bouw van het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, aan de 
lokalen der Provinciale Besturen, en is voorts, op franco aanvrage, 
tegen betaling der aan den voet daarvan vermelde kasten: te bekomen 
bij de firma Gebroeders vAN CLEEF, boekhandelaar, Spui no. 28a te 
’s-Gravenhage, en door hare tusschenkomst in de voornaamste gemeen- 
ten des Rijks. 

Op 8 Juni 1887, des middags ten 12 ure, wordt de noodige 
aanwijzing op de plaats gedaan; voorts zijn nadere inlichtingen te 
bekomen aan het bureel van den Eerstaanwezend Ingenieur LEEMANS te 
Rotterdam, Schie, oostzijde no. 30, en bij den Opzichter VERZIJL te 
Rotterdam (Fijenoord). 


S-GRAVENHAGE, 18 Mei 1887. 
Voor den Minister, 
(438) De Secretaris-Generaal, 


DE BOSCH KEMPER. 


Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, 


RIJKS-WATERSTAAT. 
Verlegging van den Maasmond. 


AANBESTEDING. 


Op Woensdag 15 Juni 1887, des voormiddags ten 11 ure, zal, 
onder goedkeuring van den Minister van Waterstaat, Handel 
en Nijverheid, aan het gebouw van zijn Departement te ’s-Gra- 
venhage worden aanbesteed : 


Het opruimen van een gedeelte van het Onderplaatje 
en van gronden in het bed der rivier de Amer en 
het maken van daarmede in verband staande wer- 
ken, onder de gemeente Made en Drimmelen, pro- 
vincie Noordbrabant, tusschen de kilometerraalen 
55 en 58, behoorende tot de werken voor het ver- 
leggen van de uitmonding der rivier de Maas. 


(Raming f 119.600.) 


Het bestek no. 101 ligt na 4 Juni as. ter lezing aan het gebouw 
van het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, aan de lokalen 
der Provinciale Besturen en is voorts op franco aanvrage, tegen 
betaling der aan den voet daarvan vermelde kosten, te bekomen 
bij de firma Gebroeders vaN CLEEF, boekhandelaar, Spui no. 28a te 
s-Gravenhage en door hare tusschenkomst in de voornaamste ge- 
meenten des Rijks. 

Op 8 Juni 1887 wordt de noodige aanwijzing op de plaats gedaan, 
aanvangende ten tien ure voormiddag aan het havenhoofd te Drimmelen; 
voorts zijn nadere inlichtingen te bekomen aan het bureel der werken 
voor de verlegging van den Maasmond te ’s-Hertogenbosch. 


*s-GRAVENHAGE, 17 Mei 1887. 
Voor den Minister, 
(439) 


De Secretaris-Generaal, 
DE BOSCH KEMPER. 


Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid. 


RIJKS-WATERSTAAT. 
Beheer der rivieren. 


AANBESTEDING. 


Op Woensdag 22 Juni 1887, des voormiddags ten 11 ure, zal, 
onder goedkeuring van den Minister van Waterstaat, Handel en 
Nijverheid, aan het gebouw van zijn Departement te 's-Graven- 
hage worden aanbesteed: 


Het maken van werken tot stroomleiding in den 
bovenmond der doorsnijding van den Piekenwaard, 
tusschen de kilometerraalen 226 en 228, onder de 
gemeente Alem, provincie Noordbrabant. 


(Raming f 12.400.) 


Het bestek no. 104 ligt na 8 Juni a.s. ter lezing aan het gebouw 
van het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, aan de lokalen 
der Provinciale Besturen, en is voorts, op franco aanvrage, tegen be- 
taling der aan den voet daarvan vermelde kosten, te bekomen bij de 
firma Gebroeders vaN CLEEF, boekhandelaar, Spui no. 28a te 's-Graven- 
hage, en door hare tusschenkomst in de voornaamste gemeenten 
des Rijks. l 

Op 15 Juni 1887 wordt de noodige aanwijzing op de plaats ge- 
daan; voorts zijn nadere inlichtingen te bekomen aan het bureel van 
den Hoofd-Ingenieur voor de rivieren vaN DIESEN te s-Gravenhage, 
Lange Houtstraat no. 9, bij den Ingenieur VERWEIJ te Vught en bij 
den Opzichter GROENEN te ‘s-Hertogenbosch. 


S-GRAVENHAGE, 18 Mei 1887. 

Voor den Minister, 
De Secretaris-Generaal, 
DE BOSCH KEMPER. 
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Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid. 


RIJKS-WATERSTAAT. 
ZESDE RIVIER-ARRONDISSEMENT. 


Waterweg langs Rotterdam naar Zee. 


AANBESTEDING. 


Op Weensdag 22 Juni 1887, des voormiddags ten 11 ure, zal, 
onder goedkeuring van den Minister van Waterstaat, Handel en 
Nijverheid, aan het gebouw van zijn Departement te ’s-Graven- 
hage worden aanbesteed : 


Het verleggen van een gedeelte dijk van den Noord- 
Nieuwlandschen polder onder Maasland, tusschen 
de kilometerraalen 163 en 163, en het maken van 
slooten, kaden en duikers in de steenen Gorzen, 
een en ander voor de verbetering van den Water- 
weg langs Rotterdam naar Zee. 


(Raming f 21.400.) 


Het bestek no. 106 ligt na 8 Juni as. ter lezing aan het gebouw van 
het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, aan de lokalen 
der Provinciale Besturen, en is voorts op franco aanvrage, tegen 
betaling der aan den voet daarvan vermelde kosten, te bekomen bij 
de firma Gebroeders vaN CLEEF, boekhandelaar, Spui no. 28a te 
’s-Gravenhage en door hare tusschenkomst in de voornaamste 
gemeenten des Rijks. 


Op 15 Juni 1887, des voormiddags ten half twaalf ure, wordt de 
noodige aanwijzing op de plaats gedaan, uitgaande van de haven te 
Maassluis; voorts zijn nadere inlichtingen te bekomen aan het Bureel 
van den eerstaanwezend Ingenieur LEEMANS te Rotterdam, Schie oost- 
zijde No. 30, en bij den Adspirant-Ingenieur GockINGa te Rozenburg. 


s-GRAVENHAGE, 23 Mei 1887. 
Voor den Minister, 
De Secretaris-Generaal, 


(449) DE BOSCH KEMPER. 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL. 
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Weekblad gewijd aan de techn 
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Tarief voor Reis- en -verblijfkosten ten behoeve van Techniei, opgemaakt door de 
Ver. van Burgerl. Ingenieurs, met Memorie van Toelichting. — Iets over het benut- 
tigen van waterkrachten. — De Waterleiding te Maastricht. — De nieuwe Sluis- en 
Havenwerken te IJmuiden. — Beoordeeling en aankondiging van technische werken. 
— Technische tijdschriften; verkorte inhoudsopgaaf. — Kleine mededeelingen. — 
Weerkundige waarnemingen. — Rivierberichten. — Binnenlandsche berichten. — 
Gemengde berichten. — Benoemingen, verplaatsingen enz. 


Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs. 


Tarief voor Reis- en verblijfkosten ten 
behoeve van Technici. 


ngevolge een besluit der algemeene vergadering van 
e Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs van 
29 Augustus 1885, om een tarfef te doen ontwerpen 
£ wegens T van reis- en verblijfkosten ten 
behoeve van Technici, werd door het Bestuur die taak opge- 
dragen aan eene Commissie van drie leden, bestaande uit de 
heeren A. DÉxinG Dura, Hoofdingenieur van den Provincialen 
Waterstaat te Zwolle en lid van het Bestuur der vereeniging, 
J. pe Konina, Civiel-Ingenieur te Nijmegen en R. P. J. 
TuTEIN NOLTHENTUS, Ingenieur van ’s Rijks Waterstaat te 
’s Hertogenbosch. Genoemde heeren, die taak welwillend op 
zich nemende, vervaardigden een a vergezeld van een 
memorie van toelichting, welke zijn afgedrukt in het Bijblad 
van „de Ingenieur” van 17 Juli 1886. 

Beiden kwamen vervolgens in beraadslaging in de algemeene 
vergadering der Vereeniging van 28 Augustus 1886. Alstoen 
werd besloten het Bestuur op te dragen met het werk der 
- Commissie als leiddraad en met inachtneming der daarom- 
trent inkomende opmerkingen, namens de Vereeniging een 
tarief met daarbij behoorende memorie van toelichting vast 


te stellen. 
Dit is geschied en het Bestuur heeft thans de eer, dat 
tarief en die memorie hieronder te laten volgen, waarbij het 


werk der Commissie, behoudens enkele kleine wijzigingen, 
geheel is gevolgd. 

Voorts zijn, overeenkomstig den wensch der vergadering, 
exemplaren van dit tarief, vergezeld van een eerbiedig adres, 
aan de verschillende Ministers toegezonden, met verzoek 
daarvan bij eventuëele vervanging van het slecht werkende 
Rijkstarief gebruik te maken, terwijl het nieuwe tarief 
eindelijk ook voor het publiek in den handel verkrijgbaar zal 
worden gesteld. 

Het Bestuur vleit zich, dat dit tarief, ofschoon meer in het 
bijzonder ten behoeve van Technici opgesteld, toch ook voor 
andere reizenden bruikbaar zal worden bevonden en zal 
blijken beter te voldoen dan het Rijkstarief, dat thans, als 
het eenig bestaande, bijna overal wordt gevolgd. 

Het Bestuur der Vereeniging van 
Burgerlijke Ingenieurs, 


VAN ITTERSUM, Voorzitter. 
SCHNEBBELIE, Secretaris. 


TARIEF voor reis- en verblijf kosten 


2 EL AN AAE 


OPGEMAAKT DOOR DE 
Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs. 


Art. I. Voor de berekening van de vergoeding voor reis- 
en verblijf kosten worden de reizenden verdeeld in vier klassen. 

De klasse, volgens welke wordt gedeclareerd, wordt bij over- 
eenkomst tusschen den lasthebber en den lastgever bepaald. 

Is hieromtrent niets bepaald, dan wordt de lasthebber ge- 
acht volgens de 2e klasse te kunnen declareeren. 


Art. 2. De vergoeding voor reiskosten bedraagt per kilo- 
meter : vol tarief verlaagd tarief 
voor de le klasse f 0.055 f 0.02 


” ” 2e PE) c 0.055 = 0.02 
oe p 08. on =0.04 - 0.015 
5 ÉS on =008 - 0.01 


Art. 3. De vergoeding wordt berekend volgens den officieelen 
afstandswijzer. 

Bij reizen buitenslands en voor plaatsen, welke niet op den 
afstandswijzer voorkomen, worden de afstanden volgens beste 
weten opgegeven, zoo mogelijk met gebruikmaking van officieele 
gegevens. 

Elke reis wordt pakan aan te vangen en te eindigen in 
de woonplaats van den reizende. 


Art. 4. De vergoeding wordt berekend volgens het volle 
tarief, wanneer de reizende heeft gebruik gemaakt van open- 
bare middelen van vervoer, volgens de daarvoor algemeen 
geldende tarieven, of van vervoermiddelen, welke door hem 
zelf zijn verstrekt. 

Zij wordt berekend volgens het verlaagd tarief: 
le. wanneer de reizende kosteloos is overgebracht met een 

openbaar vervoermiddel, of met een vervoermiddel, dat door 

den lastgever is verstrekt; 
2e. wanneer de reis te voet is afgelegd. 


Art. 5. Bij gebruikmaking van een bijzonder vervoermid- 
del worden de daarvoor gedane uitschotten den reizende 
teruggegeven. 


Art. 6. De vergoeding voor verblijfkosten bedraagt: 


Binnenslands Buitenslands 
per dag per nacht per dag per nacht 
le klasse f6.00 f 4.00 f 10.00 f 5.00 
2e ,, -4.00 - 3.00 - 8.00 - 4,00 
8e „ -2.50 - 2.00 - 6.00 - 3.00 
4e „ -200 - 1.00 - 4.00 - 2.00 


De reizende heeft aanspraak : 
wanneer de heen- en terugreis op den zelfden dag plaats 
hebben op de vergoeding voor een geheelen verblijfdag; 


De Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs stelt zich in geenen deele verantwoordelijk voor de denkbeelden in de onderscheidene bijdragen ontwikkeld of toegelicht. 
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wanneer het vertrek en de tehuiskomst op verschillende 


dagen vallen: 
le op zoovele malen de vergoeding per dag als het aantal 
dagen , dat hij buiten zijne woonplaats heeft ver- 


toefd, met dien verstande, dat slechts voor de helft in reke- 
mop worden gebracht : 
a. de dag van uitreis, indien de woning later dan zes uur na 
den middag wordt verlaten; 
b. de dag van te huiskomst, indien de woning vóór des middags 
12 uur bereikt wordt ; 
2e. op zooveel malen de vergoeding per nacht als hij ge- 
heele nachten buiten zijn woonplaats heeft doorgebracht. 
In geen geval mag dezelfde dag meer dan eenmaal als ver- 
blijfdag in rekening worden gebracht. 


F ‘Art. 7. De vergoeding voor nachtverblijf wordt slechts voor 
8/49 genoten: 

le. wanneer het nachtverblijf in een door den lastgever 
verstrekt gebouw of vaartuig is doorgebracht; 

2e. wanneer de reizende gedurende meer dan 14 achtereen- 
volgende dagen verblijf op dezelfde plaats buiten zijn woon- 
plaats heeft gehouden en hem bij den aanvang der reis is 
medegedeeld, dat dit verblijf minstens 14 dagen zou duren. 
Deze bepaling blijft van toepassing ook al heeft de belang- 
hebbende zich gedurende het verblijf eens of meermalen ge- 
durende minder dan 4 achtereenvolgende etmalen buiten dio 
plaats opgehouden. 

Art. 8. Dit tarief van vergoeding van reis- en verblijfkosten 
is niet van toepassing, indien de belanghebbende zich op geen 
pen afstand dan vijf kilometer, gemeten volgens hemels- 

reedte, van zijne woning heeft behoeven te verwijderen. 

In zoodanig geval heeft hij, indien de afstand minder dan 
11/, kilometer bedraagt, geen aanspraak op reis- of verblijf- 
kosten, terwijl hij, indien die afstand van 11/, tot en met 5 
kilometer bedraagt, ontvangt voor elke reis in eens af: 


le klasse f 1.00 
2e , - 1.00 
8e „ -050 
4e - 0.50 


De vergoeding wordt niet meer dan eenmaal per dag ge- 


noten; zij is niet verschuldigd, wanneer de belanghebbende 
voor een andere op denzelfden dag gedane reis, vergoeding 
van reis- en verblijfkosten geniet, of wanneer hij van bijzondere 
vervoermiddelen heeft gebruik gemaakt, waarvoor de uit- 
schotten volgens artikel 5 worden teruggegeven. 


Art. 9. De reizen worden in den regel gedaan met open- 
bare middelen van vervoer en me den kortsten weg, tenzij 
het tot bevordering van het doel der reis of wel tot hare be- 
korting raadzaam is van bijzondere middelen van vervoer 
gebruik te maken of een anderen weg te kiezen. , 

Reizenden behoorende tot de 3e en 4e klassen mogen niet 
van bijzondere vervoermiddelen gebruik maken zonder vooraf- 
gaande machtiging. 


Art. 10. De betaling der vergoeding voor reis- en verblijf- 
kosten geschiedt op eene declaratie, waarin wordt opgegeven: 
le. de klasse, waartoe de declarant behoort; 
2e. de dagen, waarop de reizen hebben plaats gehad; 
3e. de gevolgde weg, met de afgelegde afstanden, zooveel 

mogelijk berekend volgens den afstandswijzer en met afzonder- 

lijke vermelding van de afstanden, waarvoor vol en verlaagd 
tarief wordt toegepast, alsmede de redenen daarvan; 

4e. het aantal dagen van verblijf; 

5e. het aantal nachtverblijven, met vermelding van de plaatsen, 
waar de nachten zijn doorgebracht. 

Bij de declaratie worden de quitanties overgelegd van ge- 
dane voorschotten voor buitengewone middelen van vervoer. 

Declaraties van ondergeschikten, welke door tusschenkomst 
van hunnen chef aan den lastgever worden ingezonden, moeten 
door den chef voor deugdelijk worden verklaard ; wanneer door 
reizenden tot de derde of vierde klasse behoorende, van bij- 
zondere vervoermiddelen is gebruik gemaakt, moet door den 
chef verklaard worden, dat de in het vorig artikel bedoelde 
machtiging is verleend. 


Art. 11. De lastgever kan binnen een maand na ontvangst 
der declaratie de uitspraak van scheidsmannen inroepen: 
le. ingeval hij het tarief onjuist acht Oe n 
%e. ingeval hij meent dat zonder noodzakelijkheid gebruik is 
gemaakt van bijzondere middelen van vervoer; 


3e. ingeval hij meent, dat meer reis- of verblijfkosten in reke- 
ning zijn gebracht, dat tot het doel der reis noodig waren. 

Van deze scheidslieden wordt de eene benoemd door den last- 
gever en de tweede door den lasthebber. Wanneer zij over het 
bedrag der toe te kennen vergoeding niet tot eenstemmig- 
heid kunnen komen, wordt de Kantonrechter uitgenoodigd 
een derde scheidsman aan te wijzen. Wanneer ook deze drie 
scheidslieden niet tot eenstemmigheid kunnen geraken, wordt 
voor de toe te kennen vergoeding aangenomen het gemiddelde 
van de beide bedragen die het minst van elkander verschillen. 

Zoowel de lasthebber als de lastgever zijn gehouden zich 
aan de uitspraak der scheidslieden te onderwerpen. 

Wanneer de lastgever na de ontvangst van de declaratie 
eene maand heeft inten verloopen zonder de uitspraak van 
scheidslieden in te roepen, wordt hij geacht de declaratie goed 
te keuren en is hij tot betaling daarvan gehouden. 


Bijlage. 

DECLARATIE van reis- en verblijfkosten verschuldigd aan 
den ondergeteekende ., wonende te . . . ., 
behoorende tot de . . klasse van het tarief, ten ge- 
bruike van technici, vastgesteld door de Vereeniging van 
Burgerlijke Ingenieurs, wegens reizen gedaan ten behoeve 
VAN: s zn ie on ate ch 


| 3 JE ac 
en Gereisd Be Z ER EE 
oe 23 2 48 353 
der reis. Š 5 S a> 338 
(1) (2) (8) 1/60/0160 | (7) (8) (10) 


NB. Kolom 4 in te vullen met O.V. (openbaar vervoermiddel) 
B.V. (bijzonder vervoermiddel) 
K.V. (kosteloos vervoermiddel) 
T.V. (te voet) 

Wanneer gebruik is gemaakt van een bijzonder vervoermid- 
del, blijven de kolommen 5 en 6 oningevuld. 

De verblijfdagen welke volgens Art. 6 slechts voor de helft, 
en de nachtverblijven welke volgens art. 7 slechts voor 3/0 
in rekening mogen worden gebracht, in de kolommen 7 en 
8 in te vullen met !/) of 3/,5. 


RECAPITULATIE. 


. Kilometers (vol tarief) ad f 
En 5 (verlaagd tarief) ,, 
. verblijfdagen 
. nachtverblijven 
. . . . reizen volgens Art. 8 EEn 
Bijzondere vervoermiddelen volgens quitantie No. 


Te zamen 
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Aldus opgemaakt en ingezonden tot een bedrag van 
den....18 . 


MEMORIE VAN TOELICHTING 
BEHOORENDE BIJ HET 
TARIEF van REIS- en VERBLIJFKOSTEN 


TEN BEHOEVE VAN 


TECHNICI, 


VASTGESTELD DOOR 


het Bestuur der Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs. 


ALGEMEENE BESCHOUWINGEN. 


Bij het ontwerpen van het door het bestuur der Ver- 
eeniging van Burgerlijke Ingenieurs opgemaakte tarief van 
reis- en verblijfkosten, ten behoeve van technici, is in de 
eerste plaats overwogen aan welke hoofdvereischten eene goede 
regeling moet voldoen. 
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Het bestuur is van oordeel dat bovenal moet worden ge- 
zorgd dat de reizenden de door hen gedane uitgaven ten volle 
vergoed krijgen. Dit volgt uit de eenvoudigste begrippen van 
billijkheid, maar is ook in het belang van het Rijk, van de 
provincie of van wie ook, die van diensten van technici 
gebruik maakt. 

Wordt aan dezen eisch niet voldaan, dan wordt minder 
gereisd dan voor behoorlijk toezicht op de uitvoering en het 
onderhoud van werken of tot het doen van terrein-onder- 
zoekingen noodig is, wat aan den lastgever eene beteekenende 
geldelijke schade kan veroorzaken. 

Van den anderen kant mag de toe te kennen vergoeding 
niet zoo groot zijn, dat meer gereisd wordt dan in het belang 
der werkzaamheden noodzakelijk is, met het doel om daardoor 
geldelijk voordeel te behalen. 

Het tarief van 1884 zondigt tegen beide beginselen. 

De le en 5e klasse kan men buiten beschouwing laten, 
omdat hiertoe slechts weinig personen behooren. Wat de 
overige betreft, kan men aannemen, dat de reizenden, die tot 
de tweede en vooral die, welke tot de derde klasse behooren, 
hunne uitschotten niet ten volle terug krijgen, terwijl die der 
vierde klasse, door de betrekkelijk hooge vergoeding van ver- 
blijfkosten, vooral wanneer zij meer dan twaalf uur afwezig 
zijn zonder buiten ’shuis te overnachten, dikwijls te veel 
bekomen. 

Het tarief van 1849 werkte even onregelmatig. Het was 
buitengewoon voordeelig voor hen, die groote afstanden moesten 
afleggen, vooral wanneer zij bovendien op spoorwegen of stoom- 
booten kosteloos werden vervoerd; voor verreweg het grootste 
deel der technische ambtenaren, die meestal slechts kleine 
afstanden hebben af te leggen, werd de te geringe vergoeding 
voor verblijfkosten, nauwelijks of niet opgewogen door de te 
ruim berekende reiskosten. Bij de vaststelling van het nieuwe 
tarief, schijnt men te zeer de eerste categorie in het oog te 
hebben gehouden en daarentegen de tweede en talrijkste te 
hebben over het hoofd gezien. Vandaar, dat het nieuwe tarief 
geheel anders werkt, dan men zich had voorgesteld en de 
groote besparing op de uitbetaalde reisgelden, die men daarvan 
verwachtte, is uitgebleven, terwijl de kosten van contrôle aan- 
merkelijk zijn gestegen. 

De tweede eisch waaraan de gevraagde regeling moet voldoen, 
is dat de berekening der toe te kennen vergoeding op een- 
voudige wijze geschiedt en dat alle opgaven, die aan die be- 
rekening ten grondslag liggen, voor contrôle vatbaar zijn. 

De hoofdfout der regeling van 1884 is, dat dit in geen 
enkel opzicht in het oog is gehouden; vandaar de tallooze 
moeielijkheden, onaangenaamheden en verkeerdheden, waartoe 
dit tarief in de toepassing heeft geleid. 

De contrôle, waaraan declaratién van reis- en verblijf kosten 
moeten worden onderworpen, is tweeledig. Eensdeels moet 
worden gezorgd, dat niet onnoodig wordt gereisd, dat reizen 
niet onnoodig worden gerekt en dat niet noodeloos gebruik 
wordt gemaakt van de dure bijzondere vervoermiddelen. 

Deze contrôle kan voor ondergeschikte ambtenaren alleen 
worden uitgeoefend door hunne chefs, die alleen in staat zijn 
om de noodzakelijkheid der verrichte werkzaamheden en den 
daarvoor gevorderden tijd te beoordeelen. 

Voor de chefs zelven kan deze onnoodig worden geacht, 
vooral wanneer het tarief zoodanig is ingericht, dat geen betee- 
kenend voordeel door noodeloos reizen kan worden behaald. 

De tweede soort van contrôle bestaat daarin, dat onderzocht 
wordt of bij het opmaken der declaratiën niet van de be- 
palingen van het tarief is afgeweken. 

Dit deel der contrôle behoort voor allen, die in ’s Rijks 
dienst reizen, te geschieden bij het betrokken departement en 
bij de Algemeene Rekenkamer. 

Nu is het tarief van 1884 zoodanig ingericht, dat een gering 
verschil in den duur der reis, dikwijls een zeer beteekenend 
onderscheid ten gevolge heeft in de te declareeren verblijf- 
kosten, en deze omstandigheid, gevoegd bij het feit, dat dikwijls 
de gedane uitschotten niet geheel honden terugontvangen, 
heeft uit den aard der zaak ten gevolge, dat bij sommige 
reizenden eene licht verklaarbare neiging bestaat om de reizen 
eenigszins te rekken, met het doel om meerdere verblijf kosten 
te mogen declareeren, en dat van den anderen kant de con- 
troleerende lichamen alle reizenden verdenken van met die 
neiging behebt te zijn en haar dus trachten tegen te gaan. 

Men doet dit op tweeërlei wijze: eerstens door het vorderen 
van allerlei verklaringen, die voor oneerlijke lieden geen be- 
letsel zijn, daar het, wanneer slechts bij het opmaken der 


declaratie een handig gebruik van den reisgids is gemaakt, 
toch niet is te controleeren of men op de opgegeven uren is 
op reis gegaan en thuis gekomen en het evenmin kan worden 
nagegaan of iemand, die volgens de iste of 2de klasse mag 
declareeren, niet om voordeel te behalen, in eene lagere klasse 
heeft gereisd. 

Voor de eerlijke lieden daarentegen zijn dergelijke verkla- 
ringen een ergernis. 

In de tweede plaats wordt de contrôle op de noodzakelijk- 
heid en den duur der reizen, die, zooals boven is gezegd, 
alleen door de chefs kan worden uitgeoefend, verplaatst naar 
het departement en naar de Rekenkamer, en de chefs zelf, 
die wegens den aard en het gewicht hunner betrekking boven 
zulke verdenking moesten verheven zijn, worden eveneens 
gerangschikt onder degenen, die er voortdurend op uit zijn, 
om zichzelf ten koste van het Rijk op onrechtmatige wijze 
te bevoordeelen. 

Dat dit aanleiding geeft tot alleronaangenaamste correspon- 
denties tusschen het departement en de Rekenkamer aan de 
eene, en zij, die voor den dienst moeten reizen, aan de andere 
zijde, tot groot oponthoud in de terugbetaling der voorge- 
schoten gelden en tot groote kosten van contrôle (men heeft 
zelfs bij het departement van waterstaat daarvoor een afzon- 
derlijk bureau moeten inrichten) ligt voor de hand. Ja, een 
ieder, die van naderbij hiermede bekend is, zal toegeven, dat 
eene bloemlezing uit de gemaakte op- en aanmerkingen eene 
treffende gelijkenis zou vertoonen met de bekende Duitsche 
„Zolleuriosa”’. 

Deze bezwaren van contrôle maken de toepassing van elk 
stelsel, berustende op teruggave der gedane uitschotten, juist 
zooals zij zijn gedaan met inbegrip van de pavernideliike 
faux-frais, onmogelijk, hoe wenschelijk de toepassing van een 
dergelijk stelsel in abstracto ook moge zijn. 

Het bestuur der V. v. B. I. heeft getracht een tarief te 
ontwerpen, waarin de opgenoemde fouten zooveel mogelijk 
zijn vermeden. Of het daarin is geslaagd, kan alleen de onder- 
vinding uitmaken. 

Het vleit zich, dat bij het gebruik van het voorgestelde 
tarief, niet meer en niet minder zal worden gereisd, dan in 
het belang der werken noodig is, en dat de berekening der 
vergoeding zal plaats hebben op gemakkelijker en aangenamer 
wijze, dan thans het geval is. 

et heeft gemeend dit doel het best te kunnen bereiken, 
door de hoofddenkbeelden van het tarief van 1849 in overeen- 
stemming te brengen met de geheel veranderde wijze van 
reizen van den tegenwoordigen tijd en daarbij gebruik te 
maken van de in het buitenland bestaande regelingen. 


OPMERKINGEN OMTRENT DE ARTIKELEN. 


ART. 1. Het ligt voor de hand om het aantal klassen, 
waarin de reizenden worden verdeeld, gelijk te maken aan dat 
hetwelk wordt gevonden bij het meest gebruikelijke middel van 
vervoer „de spoorwegen” en daarvan alleen in zooverre af te 
wijken, dat de hoogst geplaatste personen, op grond dat hunne 
betrekking medebrengt, dat zij met zekeren staat reizen, eenigs- 
zins hoogere verblijf kosten bekomen. Om deze reden is ten 
hunnen behoeve eene le klasse ingesteld, welke echter wat 
de reiskosten betreft gelijk staat met de tweede. 


Art. 2, 4 en 5. Bij de bepaling der vergoeding voor reis- 
kosten is aangenomen dat de reizigers, behoorende tot de 
eerste en tweede klasse van het ontwerp-tarief, op den spoor- 
weg zullen gebruik maken van de eerste klasse, die van de 
derde klasse van de tweede en die van de vierde klasse van 
de derde. 

Nu is het gewone tarief van de spoorwegen per kilometer, 
in de eerste klasse hoogstens 5 cents, in de tweede klasse 4 
cents en in de derde klasse 2!/, cent. De tarieven der stoom- 
booten zijn lager, die der omnibussen en tramwegen hooger 
dan deze cijfers. 

Verder moeten in de toe te kennen vergoeding per kilometer 
begrepen zijn, de bijkomende kosten als voor omnibussen, 
vervoer van eigen bagage, trams in de steden en dergelijken. 
Daarom wordt voorgesteld om toe te kennen, aan de eerste 
en tweede klasse 51/9 cent, aan de derde klasse 41/9 cent en 
aan de vierde klasse 3 cents per kilometer. 

Bij deze berekening der reiskosten zal natuurlijk voor som- 
mige reizen iets te veel en voor andere iets te weinig worden 
terugontvangen ; door elkander echter zal de reizende waar- 
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schijnlijk, bij het gebruik maken van openbare middelen van 
vervoer, iets, doch zeer weinig meer terugkrijgen dan hij heeft 
uitgegeven en dit meerdere zal in geen geval genoeg bananen 
om aanleiding te geven, dat uit winstbejag wordt gereisd. 

De voorgestelde vergoeding bedraagt beteekenend minder dan 
hetgeen in Frankrijk, België en Duitschland wordt genoten. 

Het tarief van 1849 hield wel rekening met het geval dat 
gebruik werd gemaakt van rijksvervoermiddelen, maar niet 
met het gebruik van vrijkaarten en juist dit is oorzaak ge- 
„weest van groote onregelmatigheden. 

Evenals in het buitenland, behoort bij het gebruik van vrij- 
kaarten, eenige vergoeding van reiskosten te worden gegeven ; 
dit niet te doen, zou onbillijk zijn, daar dan de onvermijde- 
lijke bijkomende kosten niet zouden worden vergoed. Maar 
bovendien zou het nadeelig zijn voor den lastgever, daar de 
ondervinding leert dat, wanneer geen vergoeding wordt toe- 
gekend, de reizende van zijne vrijkaart geen gebruik maakt, 
zoodat de lastgever de volle reiskosten moet betalen. Ook 
voor het reizen te voet moet vergoeding worden gegeven; in 
de eerste plaats omdat het belang der werken en van tech- 
nische onderzoekingen het reizen te voet in vele gevallen 
vordert, maar ook omdat het toekennen van zoodanige ver- 
goeding het krachtigste middel is om te voorkomen, dat 
zonder noodzaak van rijtuigen wordt gebruik gemaakt. 

Dat de reizende gebruik zou maken van eene vrijkaart 
en toch declareeren volgens vol tarief is weinig te vreezen; 
meestal is bekend welke ondernemingen vrijkaarten verleenen 
en aan wien zij dit doen en desnoods zou hun jaarlijks eene 
opgave daarvan kunnen worden gevraagd. 

Bij gebruik van buitengewone middelen van vervoer, is 
het toekennen van vergoeding voor bijkomende kosten onnoo- 
dig en minder gewenscht. 

Onnoodig, omdat de bijkomende kosten, als fooien, tollen, 
enz. op de quitantie behooren te mogen worden gebracht en 
het niet kan geconstateerd worden, of zij daarop al dan niet 
zijn gebracht, en minder gewenscht, omdat in het algemeen 
het gebruik maken van bijzondere vervoermiddelen niet moet 
worden aangemoedigd, en nu is er zeker geen sterker waar- 
borg tegen het noodeloos gebruik van die vervoermiddelen, 
dan te zorgen dat dit tegen het geldelijk belang van den 
reiziger 18. 

Eindelijk behoort ook rekening te worden gehouden met 

het geval, dat de vervoermiddelen door den reizende worden 
“verstrekt, zonder dat hij daarvoor gelden kan in rekening 
brengen, zooals bijvoorbeeld het geval kan zijn wanneer van 
een particulier rijtuig gebruik wordt gemaakt. In dit geval 
brengt de billijkheid mede dat het volle tarief wordt toe- 

epast. 

å De vraag is nu nog welk stelsel voor de vergoeding van 
bijkomende kosten moet worden aangenomen; het Duitsche, 
dat daarvoor een supplement toestaat, of het Fransche, dat 
daarvoor volgens een verlaagd tarief per kilometer laat 
declareeren. 

Het bestuur is van meening dat het laatste om der wille 
van de eenvoudigheid en van de gemakkelijke contrôle de 
voorkeur verdient en stelt dit verlaagde tarief op ongeveer 
1/, van het volle. 

Het stelsel der supplementen toch levert in de practijk 
groote bezwaren op, wanneer op denzelfden dag afwisselend 
met en zonder vrijkaart, te voet of met een openbaar middel 
van vervoer maar zonder vrijkaart wordt gereisd. 


Art. 3. Het is duidelijk dat bij een kilometertarief, een 
afstandswijzer niet kan worden gemist. De bestaande afstands- 
wijzer is verouderd en moet worden gangevuld met spoor- 
wegen, tramwegen, sedert 1849 aangelegde wegen, enz. 
Intusschen is de niet herziene afstandswijzer nog bruikbaar 
genoeg om voorloopig dienst te kunnen doen. 

Wanneer het Rijk mocht besluiten om het tarief volgens 
de thans aangegeven beginselen te wijzigen, kan herziening 
van den afstandswijzer niet uitblijven. 

De slotbepaling van dit artikel is noodig voor het geval 
dat de reizende zich bij den aanvang der reis niet in zijne 
woonplaats bevindt of zich bij het einde niet daarheen begeeft. 
Dit zal in het eene geval voordeel kunnen opleveren voor den 
lastgever, in het andere daarentegen voor den reizende. Het 
schijnt daarom het best als vaste regel aan te nemen, dat de 
reizen steeds gerekend worden te beginnen en te eindigen in 
de woonplaats van den reizende. 


Art. 6. Het is algemeen erkend dat de vergoeding voor 
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verblijf kosten volgens het tarief van 1849 veel te laag was. 
Bij het besluit van 1884 is dan ook die vergoeding aanmerke- 
lijk verhoogd. Deze verhooging is echter gepaard gegaan met 
bepalingen, die haar ten deele illusoir maken en daarenboven 
eene contrôle eischen, die in de practijk onuitvoerbaar is en 
tot ongerijmdheden voert als boven zijn vermeld. 

Omdat enkel voor de werkelijke reiskosten vergoeding wordt 
gegeven en niet voor de onvermijdelijke faux-frais, moeten 
deze op de verblijfkosten gevonden worden en worden deze 
daardoor niet onbelangrijk kleiner dan zij schijnen. 

Wijders is het onbillijk, dat voor reizen, die minder dan 
zes uur duren, geen verblijfkosten worden genoten. 

Wat de contrôle betreft, deze is geheel onuitvoerbaar, wat 
betreft de reizen welke omstreeks 6 of 12 uur duren. 

Dit bezwaar kan alleen worden opgeheven door eene rege- 
ling waarbij het langer uitblijven van een of twee uur geen 
extra voordeelen geeft ; welk doel het bestuur meent te be- 
reiken, door afzonderlijk te laten declareeren voor dagverblijf 
en voor nachtverblijf. Dit stelsel is hier te lande gemakkelijk 
door te voeren, omdat bij gebrek aan nachttreinen in het 
algemeen des nachts niet wordt gereisd. Artikel 6 kent daarom 
in verband met artikel 8, vergoeding voor een dagverblijf toe, 
voor elken dag, dat de reizende zich verder dan vijf kilo- 
meter van zijne woning heeft verwijderd, en stelt die ver- 
goeding zoodanig, dat zij voor een halven dag wat ruim, 
maar voor een geheelen dag, bijvoorbeeld van ’s morgens zes 
tot ’savonds elf uur (als wanneer het tegenwoordig tarief 
vergoeding voor een etmaal toekent) wat klcin is. 

Voor de meeste reizenden zal dan door elkander de genoten 
vergoeding niet veel van het werkelijk uitgegeven bedrag 
verschillen. 

De contrôle is echter uiterst eenvoudig, daar het recht op 
de vergoeding afhangt van het gemakkelijk constateerbaar 
feit, dat dien dag meer dan tien kilometers is gereisd. 

Evenzoo is het feit, dat een geheele nacht buitenshuis is 
doorgebracht in verband met de reis op den voorgaanden dag, 
wanneer de plaats van het nachtverblijf wordt opgegeven, 
gemakkelijk te constateeren en te controleeren. 

Het is in zeer ernstige overweging genomen om nog een 
stap verder te gaan en om het etmaal te verdeelen in drie 
gedeelten, waarbij dan in het eerste gedeelte zou vallen het 
tweede ontbijt, in het tweede het middagmaal en in het derde 
nachtverblijf en ontbijt. Daarvan is echter afgezien, omdat 
men dan weder noodzakelijk vervalt in de opgaven der uren 
van vertrek en tehuiskomst en de zoo bezwarende contrôle 
van het tegenwoordig stelsel. 

Het gezamenlijke bedrag voor de vergoeding voor een nacht- 
en een dagverblijf in de verschillende klassen, is volgens het 
opgemaakte tarief voor de eerste, derde en vierde klasse, voor 
het binnenland gelijk aan het tarief van 1884 en bedraagt 
voor de tweede klasse het gemiddelde van de tegenwoordige 
tweede en derde klasse. Voor reizen buitenslands, die trouwens 
weinig voorkomen, zijn voor het dagverblijf hoogere cijfers 
aangenomen, omdat de ondervinding leert dat ook de ver- 
hoogde vergoeding volgens het tarief van 1884 nog onvol- 
doende is. 

Wanneer de reis langer dan één dag duurt, wordt bij ver- 
trek na zes uur ’savonds of bij tehuiskomst vóór twaalf uur 
’s middags slechts een halve dag verblijf toegekend, de contrôle 
hierop is bij hooggeplaatste ambtenaren onnoodig en kan 
voor de mindere rangen gemakkelijk door de chefs worden 
uitgeoefend. 

Voor reizen, die na middernacht eindigen en waarbij dus 
het overige van den nacht in de woning van den reizende 
wordt doorgebracht, mag volgens dit stelsel 14, dagverblijf, 
maar geen nachtverblijf worden gedeclareerd. 


Art. 7. Dit artikel regelt de gevallen, waarin de reizende 
slechts aanspraak heeft op gedeeltelijke vergoeding van ver- 
blijfkosten. 

De regeling is in hoofdzaak gelijk aan de bestaande, daar 
het bedrag van het dagverblijf, vermeerderd met 2/19 van het 
nachtverblijf voor de vier klassen, vrij wel gelijk is aan ?/3 
van de thans gebruikelijke vergoeding per etmaal. 

Alleen wordt bepaald, dat de mindere verblijtkosten voor 
een verblijf van meer dan veertien dagen op dezelfde plaats, 
alleen toepasselijk zijn, wanneer vooraf verwacht kon worden 
dat het verblijf dien duur zou hebben. 

Alleen toch in dat geval heeft de reizende kunnen zorgen, 
dat werkelijk minder voor logies, enz. werd uitgegeven dan 
bij een verblijf van korteren duur. 
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Art. 8. Dit artikel is noodzakelijk wegens de moeilijkheid 
waartoe zeer kleinereizen dikwijls aanleiding geven. 

In vele gevallen toch, vooral wanneer zulke reizen dikwijls 
voorkomen, zou het zeer onbillijk zijn, in het geheel geen 
vergoeding te verleenen, terwijl het daarentegen weder te zeer 
ten nadeele van den lastgever zou strekken, om op die kleine 
reizen het gewone tarief toe te passen. 

Het bestuur meent een middenweg te bewandelen, door 
voor zoodanige reizen eene kleine vergoeding in eens af toe te 
te kennen, tenzij van bijzondere vervoermiddelen gebruik is 
gemaakt, in welk geval volgens artikel 5, de gedane uitschotten 
worden teruggegeven. 


Art. 9, 10 en 11. De artikelen 9 en 10 behoeven weinig 
toelichting. 

Het slot van artikel 9 dient, om te waken tegen het noode- 
loos gebruik van bijzondere vervoermiddelen door de reizenden 
der beide laagste klassen. Een artikel in den geest van artikel 
11 is onmisbaar in een tarief, dat voor particuliere ingenieurs 
zal dienen. 

Worden de beginselen van het tarief door het Rijk over- 
genomen, dan is dit in de gelegenheid om de noodige maat- 
regelen van contrôle ter vervanging van dit artikel voor te 
schrijven. 
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Iets over het benuttigen van waterkrachten. 


Wanneer wij de enorme waterkrachten zien, die de natuur 
oplevert, kan het geen verwondering wekken, dat reeds vroeg- 
tijdig het oog er op gevestigd was, om deze krachten aan de 
industrie dienstbaar te maken. 

Denken wij slechts aan den Niagara waterval! Welk een 
onuitputtelijke bron van kracht wordt door hem alléén reeds 
vertegenwoordigd. Daar storten van eene hoogte van ongeveer 
50 M. circa 30,000 M3. water per seconde neer, die, wanneer zij 
door middel van hydraulische machines benuttigd werden, een 
effectieve kracht van ongeveer 15 millioen paardekrachten 
zouden opleveren. Wilden wij datzelfde aantal krachten door 
stoom voortbrengen, dan zouden, in de onderstelling dat voor 
één paardekracht slechts 1.5 KG. steenkolen per uur gevorderd 
worden, daarvoor per jaar 194 millioen tonnen steenkolen noodig 
zijn. De kracht van dezen waterval alléén is dan ook reeds 
gelijk aan ongeveer '/; van de op onze aarde aangewende 
stoomkracht, die circa 80 millioen paardekrachten bedraagt. 

Het groote bezwaar echter dat in ’t algemeen het bezigen 
der natuurlijke waterkrachten oplevert, is de mocielijkheid om 
die krachten over te brengen naar de plaatsen, waar wij ze 
wenschen te gebruiken; en zoo die moeielijkheid al te over- 
winnen is, in de hooge kosten, die met de inrichting der werken 
gepaard gaan, en die soms zóó hoog loopen, dat we goedkooper 
stoomkracht kunnen aanwenden. 

Op plaatsen echter waar de natuur zelve door een groot 
plaatselijk verval, groote krachten beschikbaar stelt, of wel waar 
men door geen al te kostbare werken zulk een verval kunst- 
matig in het leven kan roepen, en de krachten over geen al 
te grooten afstand behoeven te worden overgebracht, kan, zooals 
dan ook veel gebeurt, met goed gevolg daarvan partij getrokken 
worden. | 

In het Duitsche rijk, dat evenwel bij Frankrijk en Engeland 
vergeleken in dit opzicht nog ten achter staat, worden volgens 
eene opgave van Dr. ENGEL door waterkracht reeds 169,000 

aardekrachten geleverd, welk aantal wel is waar nog klein is 
in vergelijking van de 885,600 paardekrachten, die door stoom 
worden voortgebracht, doch dat vermoedelijk aanzienlijk zal 
toenemen, zoodra de overbrenging der krachten door middel 
van electrische stroomen op grootere schaal zal plaats grijpen, 
dan tot nu toe het geval is. i 

Tegenwoordig wordt als middel tot overbrenging nog hoofd- 
zakelijk gebruik gemaakt van kabels van staaldraad met een 
kern van hennep, zooals die ongeveer een 50 jaren geleden 
door de Gebr. HirN het eerst in den Elzas zijn ingevoerd. 

Den grootsten afstand, waarop hiermede krachten worden 
overgebracht, vindt men bij de waterwerken van Treiburg (1) 
waar die afstand circa 2000 M. bedraagt. Bij deze werken, die 
in de jaren 1872 en 73 zijn aangelegd, wordt het water van de 
Sarine door een dam van beton, lang 120 M., hoog 20 M., 
breed op de kruin 6 M. en in aanleg 30 M., tot eene hoogte 
van 10.5 M. opgestuwd, waardoor over een waterkracht van 


(1) Die Baumaschinen, Handbuch der Ingenieurwissenschaften. 


4700 paardekrachten beschikt kan worden. Hiervan worden 600 
paardekrachten door twee Girardturbinen benuttigd. 300 worden 
namelijk gebezigd voor de pompen der waterleiding en de andere 
300 door kabels van staaldraad overgebracht naar verschillende 
ongeveer 80 M. hooger gelegen fabrieken, waarvan de verste 
op ongeveer 2000 M. van de plaats der waterkrachten verwijderd 
ligt. De prijs per paardekracht en per jaar is ongeveer 200 fr. 

‚De eerste en meest bekende aanleg van dergelijke werken is 
die, welke in het jaar 1862 te Schaffhausen is uitgevoerd, waar 
het water van den Rijn, dat tot 4.2 à 4.8 M. wordt opgestuwd, 
benuttigd wordt door 3 turbinen te zamen van 760 paarde- 
krachten. Hiervan worden 500 paardekrachten overgebracht tot 
op een afstand van circa 850 M. De prijs per paardekracht en 
per jaar bedraagt 150 a 200 fr. 

Voorts vinden we op dergelijke wijze hoogst belangrijke 
werken uitgevoerd door de »Compagnie générale de Bellegarde”, 
ter haha ir van eene beschikbare waterkracht der Rhóne 
van circa 12,000 paardekrachten, waarbij de verste afstand, 
waarop de overhrenging plaats heeft, ruim 900 M. is, alsmede 
bij de waterwerken te Zürich, waar ongeveer 900 paardekrachten 
van de waterkracht van het riviertje de Limmat deels benuttigd 
worden voor de waterleiding en deels voor de industrie van 
genoemde stad. 

Het benuttigen der waterkrachten schijnt thans een nieuw 
tijdperk te gemoet te gaan, en wel door de toepassing der 
electriciteit als middel van overbrenging, waardoor het mogelijk 
is die kracht ook op meer verwijderde plaatsen te gebruiken. 
Immers bij de proeven, die in het vorige jaar van wege den 
»Chemin de fer du Nord” tusschen Creil en Parijs gedaan zijn, 
alsook bij die van de »Compagnie électrique” waarvan de 
resultaten in onderstaand staatje (1) vermeld staan, is men er 
reeds in geslaagd door middel van electrische stroomen 100 
paardekrachten over een afstand van circa 57 Kilom. met onge- 
veer 50 °,, nuttig effect over te brengen. 


Chemin de fer Compagnie 
du Nord. électrique. 
Weerstand van den geleider . 97.45 Ohms 99.9 Ohms 
Afstand van overbrenging . 56 Kilom. 575 Kilom. 
Stroomsterkte . . . . . 9.85 Ampéres 9.34 Ampéres 
Spanningsverschil in de polen 6004 Volts 5896 Volts 
Aantal omwentelingen der 
stroomvoortbrengers 218 per min. 1298 per min. 
Idem der krachtvoortbrengers 295 » » 41120 » » 
Gebezigde mechanische kracht 116 paardekr. 95.88 paardekr. 
Aan het eindpunt terug gekre- 
gen kracht E + » 50.3 » 


Nuttig effect . . . . . . 4481 9), 52,46 0/, 

Een groot bezwaar voor de eee bij aanzienlijke afstan- 
den is echter nog gelegen in de isoleering der geleiding. De 
doorsnede van deze kan evenwel gering zijn. Volgens eene 
berekening van de Amerikaansche Prof. THomson en HOUSTON, 
overgelegd aan het Franklin Instituut, zou een kabel van koper- 
draad van slechts 1/3 Engelsche duim middellijn voldoende zijn, 
om de geheele kracht van den Niagara-waterval 500 mijlen ver 
over te brengen. 

Eene belangrijke toepassing van het benuttigen van natuur- 
lijke waterkrachten met behulp van de electriciteit vinden wij 
reeds in Dorenberg, een kleine plaats aan den spoorweg van 
Luzern naar Bern, waar de waterkracht van het beekje de 
Emme door een Girard turbine benuttigd wordt en door middel 
van electrische stroomen overgebracht naar een 3.2 Kilom. ver 
verwijderden molen (2). De geheele beschikbare waterkracht 
bedraagt 250 paardekrachten, waarvan 100 gebezigd worden ten 
behoeve van genoemden molen. De geleider bestaat uit een 
kabel van koperdraad van 9 m.M. middellijn, die evenals tele- 
graafdraden door isolatoren op palen bevestigd, gedragen wordt. 
De twee electrische machines geven een stroom, die eene sterkte 
heeft van 58 Ampéres en eene spanning van 500 Volts. Beide 
dynamo's werken met 76 paardekrachten, zoodat van de 100 
gebezigde mechanische krachten 24 verloren gaan aan wrijving 
en verwarming. De machines bewegen zich langzaam en maken 
slechts 400 omwentelingen in de minuut. In de geleiding en in 
de krachtvoortbrengers gaat nog een gedeelte van de spanning 
verloren, zoodat ten slotte van de 100 gebezigde mechanische 
krachten er 60 door de krachtvoortbrengers worden terug 
gegeven. 

De andere 150 beschikbare paardekrachten worden voor ver- 


(1) Overgenomen uit »de Revue Industrielle”. 
(2) Zeitschrift für Electrotechnik. 
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lichting aangewend. Te dien einde wordt door twee dynamische 
machines, die door dezelfde turbine in werking worden gebracht, 
een stroom verwekt van eene sterkte van 38 Ampéres en eene 
spanning van 1800 à 2000 Volts. Ook deze stroom wordt door 
koperdraden ter dikte van 5 m.M. over een’ afstand van 5 
Kilom. naar Luzern geleid. Het geheel aantal lampen bedraagt 
4200 ; het zijn alle Swanlampen deels van 20 en deels van 12 
normaalkaarsen. | 

Genoemde inrichting, die tot mu toe nog een der grootste van 
dien aard genoemd mag worden, is in het vorige jaar tot stand 
gebracht door de heeren F. H. BELL & Co., die de benuttiging 
van bovengenoemde waterkrachten op zich namen. 

Vermoedelijk zal dit voorbeeld nog door vele anderen gevolgd 
worden, want, ofschoon wel is waar voor vele gevallen de aan 
te leggen werken tot het verkrijgen van voldoende waterkrachten 
kostbaar zijn, zoowel in aanleg als in onderhoud, en daarenboven 
niet overal het geheele jaar door hetzelfde aantal krachten 
beschikbaar is, wordt toch door de toepassing van electriciteit 
een ruimer veld voor de benuttiging dier krachten geopend dan 
voorheen het geval was. J. v. H 


De Waterleiding te Maastricht (1). 


De algemeene inrichting eener waterleiding als hier is 
uitgevoerd, onderstel ik bekend; ik bepaal mij daarom tot de 
mededeeling van een paar punten van verschil met andere 
uitgevoerde waterleidingen in ons land, die m. i. van belang 
kunnen zijn. 

De prise d’eau is genomen in het ondergrondsche water dat 
in het Maasdal uit hooger gelegen punten naar den rechter 
oever zijdelings in het rivierbed treedt. Daartoe dient een 
gegoten ijzeren bronbuis, wijd 4 M., lang 8 M., bestaande uit 
twee rechte buizen, verbonden door een tusschenstuk, waarvan 
de onderkant ruim 7 M. ligt beneden den tot heden waarge- 
nomen laagst afgezogen bronwaterspiegel. 

De capaciteit van die bron is zonder twijfel voldoende. Het 
water is van uitstekende hoedanigheid en had gepasseerden 
zomer even als nu een vrij constante temperatuur, afwisselende 
tusschen 9° en 14° C. +. Hieruit, maar bovendien uit het feit 
dat gedurende de uitvoering van het werk de waterstand van 
het grondwater ter plaatse van de bron op een enkele uitzon- 
dering na steeds hooger was dan van de rivier, blijkt dat het 
water dat uit de bron genomen wordt niet uit de rivier komt, 
maar van de bron naar de rivier vloeit. 

De pompen persen het water zooals het uit de bron komt 
door een 2 KM. lange leiding naar het hoogreservoir. Die 
leiding gaat als zinker door de rivier de Maas en het kanaal 
van Maastricht naar Luik. Ongeveer halverwege het hoogreservoir 
en het pompstation gaat de hoofdtoevoer stadwaarts, die zich 
daarin vertakt en over de Maasbrug weer teruggaat naar het 
pompstation. 

De stad heeft dus van twee zijden watervoorziening. 

Het hoogreservoir is gelegen op een terrein op den Pietersberg 
en is een gemetselde bak met 2 M. grond gedekt, met een 
nuttigen waterinhoud van 800 M$. 

De daaraan vastgebouwde kranenkelder bevat de afsluiters 
voor de regeling van de overloopbuis en de buitendienst- 
stelling van het hoogreservoir. De hoogste waterstand in het 
reservoir geeft een druk achter de plungers, overeenkomende 
met een waterkolom van 45 M. hoogte. De waterdruk in het 
buizennet bedraagt nergens minder dan 25 M. 

In den kranenkelder is verder ook de peilschaal opgesteld, 
die in electrisch verband staat met een ontvangtoestel voor de 
seinen in het machinegebouw. De heer OLLAND heeft deze 
vervaardigd, en de inrichting en werking daarvan zal zeker ter 
gelegener tijd door hem of mij in »De Ingenieur” beschreven 
worden. 

Het buizennet is 20 KM. lang en alles is, enkele flensver- 
bindingen uitgezonderd, met lood gedicht. Merkwaardig is het 
leggen van den Maaszinker geweest. Op eene daartoe ingerichte 
schuit, die in de richting der te leggen zinker verhaald kon 
worden, werden de buizen achtereenvolgens gefit en naarmate 
de lengte van de verbonden buizen zulks toeliet, van de schuit 
langs een hellend vlak in het water afgelaten. Om zulks 


(1) De civiel-ingenieur F. vaN VOLLENHOVEN, te Maastricht, aan wien 
door de HH. van Wijk en Hoogendijk het toezicht op de uitvoering der 
waterleiding was toevertrouwd, zond ons op verzoek welwillend de 
bijgaande mededeeling. Tijdgebrek noodzaakte hem zich tot enkele 
hoofdbijzonderheden te beperken; hij drukte evenwel de hoop uit 
spoedig gelegenheid tot aanvulling te zullen vinden. 


mogelijk te maken lieten de fittings eene beweging toe zonder 
lek te kunnen springen, hetgeen steeds gecontroleerd werd 
door de verbindingen te persen. 

De heer BRENDER à BRANDIS, Ingenieur der gemeentewerken 
alhier, heeft dat denkbeeld aangegeven naar aanleiding van 
dergelijke uitvoeringen in Amerika. Zoover mij bekend is, vond 
deze constructie nog geene toepassing in Europa. De zinker is 
zeer goed geslaagd en bleef tot de laatste fitting dicht. 

De waterleiding werd den 22sten jl. feestelijk geopend, terwijl 
het allereerste begin van uitvoering van niet eerder dan half 
Juli 1886 dagteekent. Zij heeft haar ontstaan te danken aan 
eene concessie tot aanleg eener waterleiding door de gemeente 
Maastricht verleend aan de Waterleiding-Exploitatie-Maatschappij, 
gevestigd te Rotterdam. 

Het werk is volgens de plannen van den heer GRÜNER, Civiel- 
Ingenieur te Bazel, onder toezicht der gemeente, à forfait uitge- 
voerd door de heeren VAN Wijk en HOOGENDIJK, Architecten te 
Rotterdam. 


Maastricht, Mei 1887. F. v. VOLLENHOVEN. 


De nieuwe Sluis- en Havenwerken te 
IJmuiden. 


Het wetsontwerp tot onteigening voor de uitbreiding der haven- en 
sluiswerken te IJmuiden werd 25 Mei jl. met 30 tegen 2 stemmen 
door de Eerste Kamer der Staten-Generaal aangenomen en daarmede 
de voorgenomen belangrijke verbetering van de haven voor Amsterdam 
door de wetgevende elit bekrachtigd. Het ontwerp voor de uitbreiding 
dateert reeds van begin 1885, en werd medegedeeld in de vergadering 
van het Kon. Instituut van Ingenieurs van 10 Nov. van dat jaar door 
den Inspecteur van den Waterstaat J. F. W. Conran. (1) 

‘Het wetsontwerp kwam bij de Tweede Kamer in September 1886 
in, en werd door deze op 11 Maart jl. met 56 tegen 7 stemmen aan- 
genomen. 

Het bepaalt den aanleg van eene nieuwe groote Noordzeesluis en 
van eene haven voor de visschersvloot. 

De nieuwe schutsluis verkrijgt de volgende afmetingen. 

De lengte der schutkolk zal 205 M. bedragen, door een middenhoofd ver- 
deeld in twee gedeelten van 70 en 125 M.; de doorvaartwijdte ter 
hoogte van het kanaalpeil 25 M.; de slagdrempeldiepte 8.50 M. — AP. 
of 0.60 M. dieper dan die der bestaande sluis en 0.30 M. dieper dan 
de kanaalbodem. De sluis zal verkrijgen 3 paar vloed- en 3 paar eb- 
deuren ; de buitenvloeddeuren zullen keeren tot 5 M. + AP., de mid- 
dendeuren tot 3.60 M. + AP., de buitenvloeddeuren tot 2 M. + AP. 

De kosten voor de sluis met de toegangskanalen zijn geraamd op 
f 3,576,510. 

De aan de zuidzijde van het buitenkanaal ontworpen haven voor de 
visschersvloot verkrijgt een bodemdiepte van 5 M. — AP. of 4.20 M. 
— gewoon laagwater, eene lengte van 510 M., eene breedte van 120 M. 

Aan de noordzijde wordt een kaaimuur gebouwd op 2.75 M. + AP. 
ter lengte van 370 M. De kosten zijn geraamd op £670,300; zoodat 
de totale uitgaaf voor de nieuwe werken zal bedragen f 4,246,900. 

Opmerkelijk is de kalmte geweest bij de beoordeeling van dit wets- 
ontwerp ; zoo in de dagbladen als in de Kamers. 

Over de al- of niet wenschelijkheid is. geen strijd van eenig belang 
gevoerd. De absolute noodzakelijkheid van uitbreiding der havenwerken 
te IJmuiden werd (behoudens een enkele uitzondering) door niemand 
in twijfel getrokken. Is dit een reden tot vreugde, voor zoover daaruit 
blijkt, dat Amsterdam als haven in de laatste jaren belangrijk in 
beteekenis is toegenomen, en de wetgevende macht bereid is haar 
bloei te bevorderen; toch ligt in het feit, dat nauwelijks negen jaren 
na de opening van het Noordzeekanaal (2) eene hernieuwde uitgaaf 
van miljoenen voor uitbreidingswerken noodig werd geacht, een ern- 
stige waarschuwing. 

Belangrijk is het daarom thans te herlezen, wat vóór en tijdens den 
bouw der bestaande schutsluizen te IJmuiden werd bepaald of gezegd (1). 
De groote sluis aldaar was door de Commissie, in 1852 door het ge- 
meentebestuur van Amsterdam benoemd, om de mogelijkheid van een 
kanaal door Holland op zijn Smalst te onderzoeken, in haar rapport 
van 1853 bepaald op 17 M. wijdte en met een slagdrempeldiepte van 
6.75 M. — AP. 

In het ontwerp van de heeren JäcER, CROKER en Burn van 1859 
zijn die afmetingen: wijdte 17 M., slagdrempeldiepte 7.75 M. — AP. en 
schutkolklengte 120 M. 

4 Juli 1859 ontving de ter beoordeeling benoemde Raad van Water- 
staat, op zijne vragen aan Burgemeester en Voorzitter van de Kamer 


(1) Men zie het Tijdschr. van het Kon. Inst. v. Ingenieurs. 1885/86, 
tweede aflevering, le ged. Nevensgaande schets geeft op verkleinde 
schaal in hoofdzaak een der bij die voordracht afgedrukte platen terug. 
Hierbij dient te worden opgemerkt, dat volgens de latere plannen de 
sluis met het buitenfront 400 M. binnen dat der bestaande sluis en 
met de lengteas ongeveer 180 M. benoorden de kanaalas wordt 
gebouwd, dus 200 M. meer landwaarts en 30 M. meer noordwaarts 
dan de schets aangeeft. 

(2) De Noordzeesluizen werden 1 Nov. 1876 in gebruik gesteld. 
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van Koophandel en Fabrieken te Amsterdam de volgende antwoorden : 
De diepte zou voldoende zijn, als zij was berekend voor schepen van 
7 M. diepgang, en de slagbalk daarom op 7.50 M. onder water werd 
gelegd. Het grootste fregat onzer Marine had 6.60 M. diepgang, de 
stoomschepen voor de geprojecteerde Oost-Indische paketvaart 6.70 M. 
bij 105 M. lengte. Alleen de Great Eastern en het grootste Engelsche 
oorlogschip te dier tijde bezaten grootere afmetingen. Het vooruit be- 
palen, tot welk eene groote de schepen in vervolg van tijd zouden 
gebracht worden, werd moeielijk, ja bijna onmogelijk genoemd. 


i 
NIS 


8 de Quarantaine 


»Maar dewijl zij in onze dagen reeds eene belangrijke grootte hebben 
bereikt, zoo mag men met eenigen grond aannemen, dat zij vooreerst 
die uitgebreidheid niet zullen te boven gaan. Deze groote schepen toch 
kunnen in weinige havens binnenkomen en leveren geene voordeelige 
resultaten op. Ook is de tegenwoordige richting der scheepsbouw eerder 
om lange, dan diepgaande schepen te bouwen.” 

Als wijdte werd 18 M. volkomen voldoende geacht. De genoemde 
schepen hadden resp. 13.50 en 13.10 M. breedte. 

»Ofschoon voor een sluis van 18 el wijdte strikt genomen met een 
lengte van 100 à 110 Ned. el kan worden volstaan”, zoo werd het 
ene en voorzichtiger geacht, »die lengte op 120 Ned. el te 

rengen.” 

la zijn verslag, dd. 1 Aug. 1859 stelde hierop de Raad v. Water- 
staat de doorvaartwijdte op 18 M., de slagdrempeldiepte op 7.75 M. 
— AP., de schutkolklengte op 140 M.; hierbij dus in overeenstemming 
met de vermelde meening de lengte wat ruimer nemende, de diepgang 
even voldoende. 

Na de wet van 31 Juli 1868 werd in de voorwaarden van concessie 
tot het maken van het Noordzeekanaal bepaald, dat de groote sluis 
zou hebben eene wijdte van 18 M., eene schutlengte van 120 M. en 
eene go raga See be van 7.75 M. — AP. (bij de uitvoering door 
eene afwijking van het AP., waarnaar de diepten werden bepaald, werd 
die diepte 7.90 M. — AP.) Op die afmetingen zijn toen de werken 
aangelegd, en daarbij er niet genoegzaam op gelet, dat na 1859 de 
bouw van groote schepen belangrijk was uitgebreid, en alom de havens 
in verband met die grootere eischen werden ingericht. 

Dat de groote Noordzeesluis te kort was gekozen, bleek reeds zeer 
spoedig. In 1873, geruimen tijd vóór de y eme van het Noord- 
zeekanaal, werd door den ingenieur T. J. STIELTJES aangedrongen op 
verlenging der einde 1872 voltooide Noordzeesluizen door het bouwen 
van een derde hoofd. In 1873 toch was het aantal trans-atlantische 
stoomschepen, dat in de vaart was, en de Noordzeesluis niet zou 
kunnen passeeren, reeds gestegen tot 20. De »Anchor line” bezat 4 
schepen lang 124.40 M. en verbouwde 4 anderen tot de lengte van 
122 M: de »Cunard line” telde 3 schepen van 125 M.; de »Withe Star 
line” 5 schepen van 134.2 M.; de »Imman line” 4 schepen van 123.8 
tot zelfs 145.8 M. 

Tot verlenging der sluis werd evenwel niet overgegaan. 

Het aantal groote schepen vermeerderde intusschen belangrijk. Van 
4880 tot 1884 werden 44 schroefstoomschepen gebouwd, waarvan 34 
langer dan 120 M., 19 langer dan 130 M., 4 grooter dan 150 M. en 
de »City of Rome” zelfs ter lengte van 170.70 M. De breedten der 
grootsten varieerde van 15 tot 17.42 M. (Umbria); de raderstoom- 
booten der maatschappij »Zeeland” bezaten eene breedte van 20 M. 
over de raderkasten. (1) 

Met het oog op 
sluizen te La Rochelle en Antwerpen, en na raadpleging van een der voor- 
naamste ingenieurs adn de inrichting van JoHN ELDER aan de Clyde, 
zijn de afmetingen der nieuw te bouwen sluis thans bepaald. (3). 

Zijn die afmetingen voldoende met het oog op de toekomst? Zeer 
zeker blijft het ook thans moeielijk, zoo niet onmogelijk vooruit te 
bepalen, binnen welke grenzen de schepen der groote vaart in de 
toekomst zullen blijven. Naar het oordeel van de meestbevoegden 
zullen zij in lengte en breedte de voor de nieuwe sluis bepaalde 
cijfers niet bereiken, althans niet in eene te voorziene toekomst. Van 


eze vloot, op de afmetingen van de groote dok- 


(5) Voor de nadere bizonderheden mag verwezen worden naar de 
verslagen betreffende de Staten-Generaal in »De Ingenieur” 1886, 
n°. 38 en n°. 52, en 1887, n°. 8, 12, 13 en 17. 


veel gewicht hierbij is, dat verscheidene nieuwe havens thans vol- 
tooid zijn op afmetingen, die eveneens geene grootere schepen ge- 
doogen. Eene uitzondering daarop maken alleen de havens, waaronder 
Antwerpen, die buiten de bassins direct to kelijke kaaimuren 
aanbieden, en dus onafhankelijk zijn van de lengte en breedte der 
schepen. Zoowel deze ares jp als het verzekeren van een ` 
gemakkelijk invaren der kolossale gevaarten, pleiten voor eene nog 
wat grootere lengte, van 225 M. bijv. 

Minder voldoende voor de toekomst schijnt de gekozen slagdrempel- 


uu 
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diepte, welke bij den concessie-kanaalstand van 0.50 M. — AP., 8 M. 
diepte aanwijst, bij een kanaalstand van 0.20 M. — AP. 8.30 M. 
Reeds op dit oogenblik toch wordt Antwerpen aangedaan door schepen 
met 8.30 M. diepgang, waarvoor een gs et iepte van minstens 
8.50 a 8.75 M. onder water noodig is. Het Suez-kanaal wordt op 
8.50 M. diepte, later zelfs op 9 M. gebracht, en hoewel deze laatste 
diepte meer bepaald met ’t os op de Engelsche oorlogschepen is 
aangenomen, zal zij zonder twijf ook invloed hebben op den diepgang 
der handelsstoomschepen. 

Ook voor het Panama-kanaal is eene diepte van 9 M. aangenomen. 
Met deze feiten voor oogen komt het mij voor, dat bij het uitwerken 
der sluisplannen eene grootere slagdrempeldiepte allezins in overweging 
mag worden genomen. Ss. 


BEOORDEELING EN AANKONDIGING VAN TECHNISCHE 


WERKEN. 
Is voor den igs eae ero de richting over Soebang 
niet te verkiezen boven die over Padang-Pandjang? ’s-Gra- 


venhage, W. P. van Stockum & ZN. 1887 


Onder bovenstaanden titel is in brochurevorm het adres verschenen. 
dat door de heeren Jhr. Mr. J. K. W. QUARLES vaN UFFORD, J. F. R. S. 
VAN DEN BosscHe, H. VERPLOEGH en G. E. V. L. van ZUIJLEN (deze 
laatste sedert Oct. 1886 toegetreden) als concessie-aan rs voor den 
aanleg van spoorwegen en voor eg ee in Midden-Sumatra, 
dt. 17 Mei jl. is gericht tot de Tweede Kamer der Staten-Generaal. 
Zij bestrijden daarin de door de Regeering voorgedragen richting voor 
den spoorweg op Sumatra's Westkust van Solok via Padang-Pandjang 
naar de Brandewijnsbaai. (1) 

Hun betoog kan in ’t kort aldus worden weérgegeven: 

a. De voorgedragen richting roept ook voor het Gouvernement van 
Sumatra’s Westkust niet de voordeeligste verbetering van gemeen- 
schap in ’t leven. 

De schrijvers erkennen de dichtheid van bevolking van Oud-Agam 
en het gewicht van Fort de Kock als standplaats van den resident der 
Padangsche Bovenlanden, maar de particuliere handelsbeweging van 
daar naar de Benedenlanden is zeer *éring en kan met de door hen 
voorgestelde smalspoortrams ook ocr Solok-Soebang plaats vinden. 
De streek Kajoetanam—Brandey“,nsbaai brengt nagenoeg niets op. 
Daarentegen is de streek o Solok en van daar via Soebang naar 
Padang vruchtbaar, terwijl d¢ bosschen slechts op ontginning wachten. 


(1) Tot goed begrip der zaak is het noodig te herinneren, dat de 
HH. concessieaanvragers een spoorweg wenschen van de Ombilién- 
velden via Solok en den pas van Soebang direct naar de kust (Bran- 
dewijnsbaai). Deze lijn klimt over het Barissangebergte op eene hoogte 
van 1120 M. +. In en van den in Rapport 1 door den ingenieur 
CLUIJSENAAR aangegeven adhaesie-spoorweg volgen zij den rechter oever 
der Padang-rivier en wel met deheuikenakior van een tandstaafbaan 
langs de steile oostelijke helling van het Sere ve met maximumhelling 
over vrij groote lengte van 0.104. Voor de Padangsche Bovenlanden 
zijn smalspoortrams ontworpen, van Solok tot Singkarah en van 
Padang Loewar naar Padang—Pandjang, Fort de Kock, enz. met inge- 
schakelde stoombootdienst op het meer van Singkarah, tusschen Sing- 
karah en Padang—Loewar. 
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Door het Regeeringsplan wordt deze streek voor goed van stoom- 
gemeenschap met de kust afgesneden. Hunne richting daarentegen 
geeft al dadelijk een spoorwegnet aan alles, wat te Sumatra's West- 
kust een toekomst heeft; mocht later Oud-Agam zich zeodanig 
ontwikkelen, dat eigen stoomvervoer naar de kust wenschelijk is, dan 
zal òf de lijn Padang-Pandjang—Brandew)jnsbaai toch tot stand komen 
df wel een nieuwe afvoerweg naar een meer noordelijk gelegen 
afscheepplaats. 

Het argument, dat het sterk bevolkte Oud-Agam werkvolk voor den 
spoorwegbouw kan leveren, achten zij van weinig waarde; de Staat 
zal, wil hij goedkoop bouwen, toch op groote schaal werkvolk van 
elders moeten invoeren; bovendien ook hun smalspoortram zal werkvolk 
kunnen doen toevloeien. 

Verder wordt de aanleg van het gedeelte spoorweg Kajoetanam— 
Padang door de met riviertjes doorsneden terreinen technisch zeer 
bezwaarlijk geacht. 

De door hen ontworpen directe spoorweg, lang 80 KM., met zijtakken 
lang 60 KM. en een stoomvaartdienst op het meer van Singkarah zal 
volgens nieuwe en ruime schatting kosten f 11,900,000. Bij een vervoer 
van 100,000 ton kolen berekenen de schrijvers een winst van ruim 
Lg °1, en willen daarmede aantoonen, dat hun spoorwegstelsel ook 
uit een financieel oogpunt voor den Staat niet nadeeliger is dan de 
kolenlijn over Padang-Pandjang. 

b. Het aanleggen der Regeeringslijn brengt de mogelijkheid der 
exploitatie van de Ombilien-mijn in gevaar en zal ZEKER de exploi- 
tatie dier mijn minder winstgevend maken. 

De schrijvers stellen de kosten per ton kolen te Tandjong-Priok langs 
de Regeeringslijn op f 15.46, en oordeelen deze veel te hoog voor de 
concurrentie met kolen van elders, die zoo niet onmagelijk dan toch zeer 
onvoordeelig zou zijn. Tegen de berekening van den heer CLUYSENAER, 
in zijn IVde rapport, die met formules aantoonde, dat de exploitatie- 
kosten over Soebang hooger zouden zijn dan over Padang-Pandjang, 
hebben zij praktische bedenkingen ingebracht, doch deze zijn niet, 
zooals zij verzochten, met het IVde rapport afgedrukt. De in de 
memorie van den ingenieur IJZERMAN verkondigde meening, dat bij 
stangenbanen de maximum-helling bij belangrijk vervoer niet meer 
dan 6 °/, mag bedragen, zou den spoorweg over Svebang met hellingen 
tot 0.104 in eens onmogelijk maken. De heer IJZERMAN schreef verder: 
»Steilere hellingen worden ten sterkste ontraden door de heeren 
RIGGENBACH en ABT, zoomede door alle geraadpleegde uit eigen 
ervaring met de exploitatie van dergelijke banen bekende personen.” 

»Alleen bij toeristenbanen wordt sterker helling toegelaten.” 

De concessie-aanvragers konden zich bij die uitspraak niet neder- 
leggen en wendden zich tot den heer Apr. Het eerste antwoord van 
dezen heer luidde, dat in ’t algemeen de bouw van den tandstaaf- 
spoorweg met 0.1025 max. helling en met het verlangde transport- 
vermogen stellig mogelijk was. In een Zen brief achtte hij de kosten 
van de kortere lijn op 2/3, de bouwtijd eveneens op 2/3 van de langere 
lijn, verder de exploitatiekosten gelijk en een vervoer van 800 ton per 
dag als maximum mogelijk; altijd in de onderstelling, dat de kosten 

er KM. voor beide richtingen dezelfde zijn, en verder, dat er geen 
noodzakelijkheid bestaat Fort de Kock aan te doen. Na toezending 
van nadere gegevens, kaarten, enz. schreef de heer ABT, dat hij bij 
de weinige gegevens die ten dienste staan, niet durft beslissen. Het 
terrein tusschen Solok en Padang scheen veel moeielijker dan langs 
de andere richting, en door het plan Fort de Kock met Solok door 
smalspoor te verbinden, bleek dat er belang bij was die plaats aan te 
doen, zoodat er voor het plan IJZERMAN overwegende redenen konden a 

»Il nincombe à moi de trancher cette question; ce sont les études 
sur le terrain et le bien du pays, qui décideront.” Aldus ABT, en de 
schrijvers achten die uitspraak zeer natuurlijk en »constateeren alleen 
dat deze specialiteit in het vak der stangenbanen een nader terrein- 
onderzoek gewenscht acht, vóór men beslisse. !” 

Dat nader onderzoek wenschen zij ook, en meenen dat de Regee- 
ring daartoe een geoefend personeel ter harer beschikking heeft, die 
dezen arbeid in hoogstens eenige maanden zou kunnen verrichten, om 
met zekerheid de beste richting te kunnen aanwijzen. 

Het uitstel is gewettigd door het groote belang, en zou geen tijds- 
verlies behoeven op te leveren, daar de kortere lijn in veel geringer 
tijd zou kunnen worden aangelegd. 

Ten slotte drukken de schrijvers op den deugd van mindere snel- 
heid voor een kolenspoorweg, wat ook een voordeel is van hunne 
steilere lijn. »De ombiliënkolen, die bij al hunne goede hoedanigheden 
in bijzondere mate aan brosheid lijden, worden daarop over slechts 
korten afstand en met zeer matige snelheid getransporteerd. Dit voor- 
deel aan onze zijde zou niet gering zijn en wij vestigen er daarom in 
het bijzonder de aandacht op” (1). 

c. De spoorweglijn over Padang—Pandjang is niet de beste uit 
een militair oogpunt. 

De schrijvers achten de stelling, dat de verdediging van Sumatra's 
Westkust uitsluitend zal plaats hebben in de Padangsche Bovenlanden 
onmogelijk, nu er een kolenhaven komt. Men zal deze moeten bevei- 


(1) Wij halen deze beschouwing aan, omdat de schrijvers er zoo 
bizonder veel waarde aan hechten. Begrijpen doen wij ze niet. Een 
steilere helling verkieselijk omdat men er zoo langzaam op rijdt!! 
Wat toch belet om ook op een vlakkere lijn de kolentreinen zoo 
langzaam te laten rijden, als men slechts wenscht? 


ligen, en een spoorwegrichting normaal op de kust blijft dan volgens 
ieders meening het ideaal voor eene verdediging tegen een buitenlandschen 
vijand. Ook indien de lijn over Padang—Pandjang werd gekozen zou 
het overweging verdienen deze zoover mogelijk van de zee af te leggen. 


In ’t bovenstaande gaven wij in hoofdtrekken de beschouwingen 
weĉr, vervat in de brochure. Wij zijn zeker allerminst bevoegd een oor- 
deel uit te spreken over de verschillende richtingen vooreen Sumatra- 
spoorweg. Behalve de kennisgeving van de uitgebreide litteratuur over dit 
onderwerp is daarvoor grondige kennis van het terrein en van de cultuur- 
en bevolkingstoestanden noodzakelijk. Indien het echter vergund is den 
indruk weûr te geven, die de beschouwingen op ons als onbevooroordeeld 
en onpartijdig lezer maken, dan moeten wij erkennen, dat wij niet getroffen 
werden door bizonder sterke argumenten tegen het Regeeringsplan. 
Dat de beteekenis van de Padangsche Bovenlanden niet zóó gering is, 
schijnt te" blijken uit verschillende zinsneden. Immers de schrijvers 
geven in overweging den onderbouw der lijn Fort de Kock—Padang- 
Pandjang reeds direct voor breeder spoor in te richten, en stellen zich zelfs 
later eene afzonderlijke afvoerlijn voor naar eene meer noordelijk langs de 
kust gelegene afscheepplaats (dus met aanleg van eene nieuwe haven). 
De berekeningen van den ingenieur CLUIJSENAAR over de exploitatie- 
kosten worden, althans in deze brochure, niet weêrleed, en uit de 
overgelegde brieven van den ingenieur Art blijkt o. i. alleen, dat deze 
ingenieur, na inzage van de hem gezonden stukken, persoonlijk geene 
uitspraak durft doen; niet, dat deze niet reeds kan gedaan worden 
door personen, die het terrein en het land persoonlijk hebben onder- 
zocht. De conclusie, dat genoemde specialiteit een nader terreinonder- 
zoek wenschelijk acht, komt ons daarom wel wat gewaagd voor. De 
beslissing zij aan hen, die de zaak ter plaatse zelf hebben kunnen 
bestudeeren. Wij maken Art's woorden tot de onze: »Ce sont les études 
sur le terrain et le bien du pays, qui décideront.” Ss. 


TECHNISCHE TIJDSCHRIFTEN. 
Verkorte inhoudsopgaaf. 


Revue générale des chemins de fer, Mars. Smalspoorweg Cambrai- 
Catillon, door Louis Rey; locomotief, luchtledig-rem, trekkracht, 
treingewicht, rijtuigen, wagons. — Organisatie van de beweging der 
treinen in de V. St. v. N.-Amerika, door ROEDERER. — Vervaardiging van 
dubbele trekhaken in de werkplaats Hellemmes der Fransche Nord.-Mij., 


door KERoMNES. — De Londensche stadsspoorweg (»Metropolitan” en 
»District”). — Het internationale spoorweg-congres te Milaan in 1887; 
programma. — Telefoon Parijs—Brussel. 


— o JEAN MUELLER 
voor billet-controle op spoorwegen. — Electrische verlichting der Til- 


bury-docks te Londen. 


Annales des Travaux Publics, Mai. Prijs-analyse van de aard- en 
kunstwerken, van den bovenbouw en van gebouwen en uitrusting 
bij den aanleg van den spoorweg Montauban—Cahors, door LANTEIRES. 
— De Esk-viaduct bij Whitby (plaat). — Kraan voor het storten van 
blokken. — Tramway-treinen op normaalspoorwegen. — [Historisch 
overzicht van den spoorwegbouw. — De Fransche binnen-scheepvaart. 
— De tandspoorwegen op den Pilatus, Blankenburg—Tanne (Harz), 
Hollenthal. — De Breckenridge-spoorweg (Amerika). — De Transcas- 
pische spoorweg. — De houten 300 M. hoogen toren voor Brussel 
ontworpen. — De Eddystone-vuurtoren. — Kanaalontwerp Zwartezee— 
Azofzee. — Waterleidingen van New-York en Boston. — De Hooghly- 
brug (Engelsch Indië). — Brugpijlers van den Chicago—Burlington— 
Quincy spoorweg. — Het gebruik van een waterstraal voor het 
plaatsen van holle palen van gegoten ijzer. — Kaaimuur te Scarborough. 
— Scharnieren van boogbruggen. — De machine-galerij der tentoon- 
stelling van 1889. — Fundeering op slakken. — Verlichting door de 
lucigene-lamp. — Kosten van electrische verlichting. — Bibliographie : 
de Agenda van UHLAND. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Heft Il, bevat de vol- 
gende verhandelingen: Over spoorontzettingen, hare oorzaken en de 
middelen ter voorkoming, door W. Fucus (slot). — Studies over de 
werking van remmen, door I. BARTL (slot). — Verbeterde sluiting 
van de asbussen tegen het indringen van stof, door O. RomBERG. — 
Zelfwerkende inrichting, ten einde het te vroeg omstellen van wissels 
te voorkomen, door ZIMMERMAN en BucHroH. — De kegelvorm van de 
radkrans als oorzaak van den weerstand van den trein, en van het 
verschuiven van den spoorstaaf, door Dr. ZIMMERMAN. — Onderzoek 
van aardgeleidingen, door F. GATTINGER. — Goederentrein-locomotief 
van den Pennsylvanya-spoorweg, door von Borries. — Registreerende 
snelheidsmeter voor locomotieven »Patent Haushälter”, door A. FRIE- 
DRICH. — Zelfwerkende inrichting voor het afdrukken der resultaten 
van wegingen, door M. Mour. — Stichtingen voor in den dienst inva- 
lied geworden spoorwegbeambten in Rusland, door A. ABRAMSON. — 
De eischen, door de technische commissie van den »Verein Deutscher 
Eisenbahn Verwaltungen”, gesteld aan wagens met zoogenaamde »Lenk- 
achsen” in het verkeer over de tot den »Verein” toegetreden spoor- 
wegen ; onder wagens met »Lenkachsen” worden verstaan wagens met 
inrichtingen, waardoor de assen zich in de bogen van den weg radiaal 
stellen. — Verder eenige kleinere berichten, en uit andere tijd- 
schriften overgenomen mededeelingen. 
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Centralblatt der Bauverwaltung, No. 22. Gebouw voor kantongerecht 
en gevangenis te St. Vith (Eifelgebergte), geïll. — Eene nieuwe 
zelfwerkende doorgaande rem (geïll); vinterchangeable automatic 
brake” van J. CowLinG WELCH en PARKER-SMITH, ingericht zoowel 
voor verdunde als voor samengeperste lucht. — Huisinrichting in de 
groote steden van N.-Amerika (geïll) — De koppeling van rijtuigen 
op tandstaaf banen. — Over het gebruik van olie voor het stillen der 
golven. 


Deutsche Bauzeltung, No. 43. Raadhuis voor de gemeente Volkmars- 
dorf bij Leipzig (geïll) — Het Ems—Jade-kanaal, met situatie en 
rofilen. — Berekening der verlichting van ruimten door vensters, 
oor Arch. MENTZ. 


Wochenschr. des Oesterr. Ing. und Arch. Verelnes, No. 21. Over het 
aantal remmen voor spoortreinen, voordracht van Roman baron Gost- 
KOWSKI in de verg. van 2 April, met discussie daarover. — Woonhuis 
te Mattsee in het Salzkammergut (geïll). 


Engineering, 6 Mei. Magazijngeweren ; beschrijving met afbeeldingen 
van de voornaamste geweren met patroonmagazijn (vervolg). — Het 
uitloogen van zilverhoudende goudertsen (geill.). — Proefmachine van 
600 ton vermogen, in de fabriek van de UnioN BRIDGE Co., Athens, 
Pa. U. S. A. (geill.). — De Microtelephoon van Dr. Herz. Leng — 
Het lichtschip van hout en ijzer »Puflin” voor de lersche kust (geill.) — 
Stalen projectielen; vergelijking tusschen de Holtzer en de Firminy 
projectielen, geleverd aan het Engelsche Gouvernement. — De Manches- 
ter tentoonstelling; beschrijving van de electrische verlichting en van 
de electrisch verlichte fontein. — Het weder in April. — Nauwkeurig- 
heid van het Artillerievuur; lezing van Majoor Mackinuay. R. A. 
over de voorwaarden en hulpmiddelen voor het treffen van kanon- 
schoten. — Rowan’s werktuigen gedreven door electriciteit, voor boren, 
draadsnijden en klinken. — Schuine naden van stoomketels, correspon- 
dentie. — Slijp- en polijstmachine, voor het zuiver bewerken van ijzeren 
stukken met den slijpsteen (geïll). — Handwerkstentoonstelling in 
Zuid-Schotland, te Hawick; korte beschrijving. — Het personeel voor 
onderzeeschen torpedodienst, (slot); lezing van Luitenant-Kol. Buck- 
NILL. — Beproeving eener gasmachine, n.l. van eene nieuw uitgevon- 
den gasmachine van ATKINSON en vergelijking van deze machine met 
die van Orto (geïll) 


KLEINE MEDEDEELINGEN. 


De luchtverversching en verwarming van het nieuwe Concertgebouw 
te Amsterdam. 


Het gebouw bevat eene groote en eene kleine concertzaal, twee 
koor- en 2 solistenkamers, stemkamer, rookzaal, restauratie- en 
bureaulokalen, ter gezamenlijken inhoud van 25,544 M3, Ieder der beide 
concertzalen moest met de overige ruimten gelijktijdig kunnen worden 
verwarmd en geventileerd ; bovendien moesten de beide koorzalen, met 
solistenkamer en stemkamer afzonderlijk kunnen verwarmd worden. 
Dit is door het »Eisenwerk Kaiserslautern”, volgens eene mededeeling 
van Crusius in den »Pfalz-Saarbrücker Bezirksverein” (Zeitschr. des 
Ver. deutscher Ing.) op de volgende wijze bereikt. Voor alle ruimten 
is een warmelucht verwarming ingericht, gepaard met eene druk- 
ventilatie, terwijl voor de laatstgenoemde ruimten nog eene afzonderlijke 
warmwaterverwarming is aangebracht. Voor die ruimten is eene 
luchtverversching twee malen per uur voorzien; voor de overige 
ruimten is de hoeveelheid aan te voeren lucht zoodanig bepaald, dat 
het warmteverlies door afkoeling der wanden bij eene buitentempera- 
tuur van — 15° en eene aanvoertemperatuur van 35° geheel wordt 
opgeheven. De hoeveelheid in te voeren lucht voor het geheele gebouw 
werd hieruit berekend op 34,940 M3. per uur. 

In eene kleine ruimte in den kelder zijn nu 6 met waterverdamping 
voorziene centrale schachtovens geplaatst met te zamen 384 M°. 
verwarmings-oppervlak. De versche koude lucht komt uit den tuin en 
treedt door een luchtkoker onder de rookkamer der ovens in de 
verwarmingskamer. De verwarmde lucht verzamelt zich boven die 
ovens, en komt uit de verwarmingskamer door vier afsluitbare kanalen 
in eene met waterstuifinrichtingen voorziene ruimte, waaruit zij door 
een schroefventilator van 4.65 M. middellijn wordt opgezogen. De 
bodem der verwarmingskamer staat met de luchtbevochtigingskamer 
in verbinding, door middel van 8 kanalen, die door schuiven kunnen 
worden geregeld en afgesleten. Op deze wijze kan een menging van 
koude en warme lucht verkregen worden naar gelang van de tempe- 
ratuur der lokalen. 

De schroefventilator wordt bewogen door een gasmotor van 5 Pkr. 
en kan bij 380 omwentelingen in de minuut ongeveer 70,000 M3. 
lucht per uur verplaatsen, zoodat de ventilatie bij eené zeer volle 
- concertzaal desverlangd kan worden versterkt. 

De ventilator drijft de lucht eerst naar een verzamelruimte en van 
hier eensdeels in de warmelucht kanalen der restauratie-lokalen en 
naar de kleine concertzaal, andersdeels door twee groote luchtkanalen 
(ter hoogte van de kelderverdieping langs beide langszijden van het 
gebouw loopende) naar de aanvoerkanalen van de groote concertzaal 
en de overige ruimten. 

De warme lucht komt in de groote zaal, voor zoover dit mogelijk 
was, ongeveer 2.50 M. boven den vloer, overigens ter hoogte van 
9.50 M. door getraliede openingen in de velden van den kroonlijst. 
Ieder toevoerkanaal is tot aan de bovenste luchtopening doorgetrokken, 


en door het stellen van wisselkleppen is het mogelijk gemaakt de 
lucht alleen van boven in te voeren, wat echter alleen des zomers 
geschiedt. In de andere lokalen zijn de toevoeropeningen 2.50 M. boven 
den vloer aangebracht. De regeling der aan te voeren luchtmassa voor 
ieder der kanalen geschiedt door kleppen, aan de mondingen in den 
kelder aangebracht. De verbruikte lucht gaat door afvoerkanalen, 
welke met openingen, dicht boven den vloer voor de ventilatie 
’s winters en onder het plafond voor de ventilatie ’s zomers, voorzien 
zijn, naar de zolderruimten en komt door draaibare windkappen naar 
buiten. De beide concertzalen bezitten bovendien nog afvoerkokers, 
beginnende in het plafond en reikende tot boven het dak, welke naar 
behoefte door kleppen geregeld en gesloten kunnen worden, en wel 
van den kelder uit door middel van windassen. Deze kokers dienen 
hoofdzakelijk des zomers, maar kunnen ook ’s winters worden gebruikt 
tot krachtige afkoeling der concertzalen, indien in deze de temperatuur 
te hoog is gestegen. In de rookzaal en restauratielokalen wordt de 
ventilatie nog door gasvlammen in de afvoerkanalen ondersteund. 

Om den stoker een snel overzicht te geven over de heerschende 
temperatuur in de hoofdlokalen, zonder deze te betreden, is eene 
electrische thermometer seininrichting aangebracht, door welke op eene 
wijzerplaat in de stookruimte de temperaturen 14, 16 en 18° worden 
aangegeven, Voor de warmwater verwarming, die op gewone wijze is 
aangelegd, is in den kelder een oven opgesteld. 


De spoorweg door het Hóllenthal. 


De zoogenaamde Höllenthalbaan is 24 Mei jl. in tegenwoordigheid 
van den groothertog van Baden feestelijk ingewijd en den 23sten Mei 
voor het verkeer opengesteld. De 35 KM. lange lijn loopt van Freiburg 
(in Breisgau) langs Freiburg-Wiehre, Littenweiler, Kirchzarten, Him- 
melreich, Hirschsprung, Posthalde, Höllsteig, Hinterzarten en Titisee 
naar Neustadt in het Schwarzwald door het beroemde Höllenthal. 
Evenals de wereldbekende van 1866 tot 1873 uitgevoerde Badische 
Schwarzwaldbaan (Offenburg—Triberg—Villingen) is zij een ontwerp 
van den in ’t laatst van 1884 gestorven Baudirector B Zij is 
evenwel geen hoofdspoorweg, zooals deze laatste; maar een vereeniging 
van adhesie- en tandstaafbaan, terwijl zij als locaalbaan wordt 
geëxploiteerd. De grootste helling, voorkomende op de tandstaaf- 
gedeelten, is 1 : 18.18. De grootste hoogte wordt bereikt achter 
station Hinterzarten en bedraagt 893 M. boven den zeespiegel. Op *t 
oogenblik loopt de spoorweg te Neustadt dood; of hij later naar 
Donaueschingen zal worden doorgetrokken, en op welke wijze, is op 
"t oogenblik nog geheel onbepaald. (Col. d. B.) 


Electrische verlichting te Châteaulin. 


De benuttiging van natuurlijke waterkrachten voor den aanleg van 
electrische verlichting trekt in de laatste tijden bizonder de aandacht. 
en stelt verschillende kleine plaatsen, in bergstreken gelegen waar 
waterkracht in overvloed aanwezig is, in de gelegenheid zich op even 
doeltreffende als goedkoope wijze te voorzien van eene uitstekende 
verlichting. Behalve o astein (zie n°. 19), La Roche-sur-Foron en 
Bellegarde (zie n°. 19), zoomede Dorenberg (zie dit nummer), mag 
gewezen worden op het stadje Châteaulin in Bretagne (dep. Finistère) 
met nauwelijks 2 zielen, dat onlangs electrische verlichting heeft 
ingevoerd. Men heeft als beweegkracht een waterval gebruikt, en werd 
daardoor in staat gesteld de abonnementsprijs per maand te bepalen 
op 3 fr. 50 per lamp van 10 normaalkaarsen. De 35 straatlantaarns 
worden voor 1600 trancs per jaar verlicht. Alle voorname gebouwen, 
het raadhuis, het hótel, het café en zelfs de kerk zijn van electrisch 
licht voorzien. 


Verwarming en verlichting met watergas. 


In n°. 15 van »De Ingenieur”, jaargang 1886, werd reeds gewezen 
op de toepassing van het zoogenaamde watergas, verkregen door water- 
damp te ontleden door haar over gloeiende cokes te leiden. Sedert 
OR verschillende groote industriëele inrichtingen vooral in 

uitschland dit gas, dat als concurrent van de electrische verlichting 
waarschijnlijk spoedig meer van zich zal laten spreken. Volgens een 
lezing van den hoofd-inspecteur A. OELWEIN in de vergadering van 
19 Maart jl. van den Oostenrijkschen Ing. en Arch. Verein werd water- 
gas op groote schaal toegepast in de volgende vijf etablissementen : 

4%. De fabriek van Julius Pintsch te Berlijn met 2 generateuren, 
ieder leverende 50 M38. per uur, voor het wellen van ketels, verwarmen 
van bouten, hardsoldeeren, zoomede voor de verlichting van het station 
Fürstenwalde en verlichting der” wissellantaarns, waar het gas door 
PinrscH tegen 5 Pfg. (f0.03) per M3. wordt geleverd. 

2°. Het ijzerwerk Terni bij Rome, voorloopig als proef met 1 gene- 
rateur van 50 MS. per uur, welke spoedig door eene grootere inrichting 
zal worden gevolgd. Vooral voor Italië, waar overal de uitstekende 
maar dure Engelsche steenkolen worden gebruikt, geeft het watergas 
groot economisch voordeel. 

3°. Het Puddelwalswerk te Essen ald Ruhr met 3 generateuren, 
elk van 300 M3, per uur, voor het wellen van gesmeed ijzeren buizen, 
voor welovens, voor ‘t wellen van platen, voor verlichting en verwar- 
ming van de fabriekslokalen. 

4°, De Bergischer Gruben- und Hütten-Verein te Hörde, met 6 
generateuren, elk van 500 M3. per uur, voor de fabricatie van Martin- 
staal en bandages, voor de welovens en de geschutfabricatie, voor ver- 
lichting en verwarming. 

5%, Het ijzerwerk te Witkowitz, met 3 generateurs ieder van 500 
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M3, per uur, voor Martin-staal- en bandagefabricaties, voor smeed- 
vuren, welovens, enz. voor verlichting en verwarming. Zes verdere 
generateuren zijn ontworpen. 

Ook in Amerika heeft het watergas groote toepassing verkregen ; 
door het als een spiritusvlam zwak lichtgevende en slechts voor ver- 
warmingsdoeleinden bruikbare gas te carboniseeren maakt men het 
lichtgevend. Vooral sedert de uitvindingen van FAINEHJELM en AUER 
(zie Ing. 1886, n°. 20) werd het gebruik als lichtgas veel grooter. Te 
Fürstenwalde wordt het in den vorm van FAHNEHJELM's magnesia- 
gloeilicht gebezigd. 


Weerkundige waarnemingen te Utrecht, 8 uur voormiddag. 


Barometer- Wind- Windkracht,| Tempera- Gevallen 
stand in richting role ns de |tuur,graden| regen in 
mM. s 10-d. sch. Celsius. mM. 


27 Mei 1887. 3 
28 , y f 0 
29 p y W. 1 
30 p y O. 0 
2) N.O. 2 
1 Juni 761.9 O. 18 0 
Oe g 755.4 O.N.O. 16 0 
Rivierberichten 


Waterhoogten, in Meters + AP. 8 uur voormiddag. 


Keulen. 
7 uur 
"3 m. 


Nijme- 
Lobith. gen. 


1887. 


Grave. 


28 Mei 9.78 | 9.84 
20° 4 9.74 | 9.80 
30 , 9.63 | 9.71 
81 „ 9.53 | 9.61 
1 Juni 9.53 | 9.61 
2 , 9.63 | 9.70 
9.62 | 9.71 


6.91 
1.88 


35.85/ 13.91] 6.22 
37.35) 9.79| 7.45 


Nul der oude schalen 
Gem. laagste standen 
Gem. zomerst. (1 Mei 
tot 1 Nov.) 1871—80 |38,83|11.43| 8.85 
Gem. Jaarst. 1851-80 |38.70 
Merk III. (Verbod 
van stoomvaart). | 43.65/15.70)12.62| 12.71 


Men zie verder „De Ingenieur” 1886, n°. 4. 


BINNENLANDSCHE BERICHTEN. 


De Maatschappij tot Bevordering der Bouwkunst hield 25 en 
26 Mei jl. de 55ste algemeene vergadering in het maatschappe- 
lijk gebouw te Amsterdam. 

Uitvoerige verslagen komen voor in het »Bouwkundig Weekblad” en 
in »De Opmerker”, beide van 28 Mei, waarnaar wij verwijzen. Met 
enkele woorden zij daaruit het volgende aangestipt. De heeren W. C. 
METZELAAR en H. CRAMER werden tot Bestuursleden, de heer C. Muis- 
KEN bij acclamatie tot Voorzitter herkozen. De heer Dr. P. J. H. CUIJPERS 
hield eene voordracht over »Ambachtsonderwijs”, naar aanleiding van 
eenige in den laatsten tijd verschenen geschriften. Spr. wenschte: a. 
verplicht teekenonderwijs op de lagere scholen; b. teekenonderwijs toe- 
gepast op het ambacht, in de kleine gemeenten ; c. ambachts dag- en 
avondscholen in groote gemeenten. Bovendien eene wet op verplichten 
leertijd met toekenning van het meesterschap. 

Naar aanleiding daarvan verklaarden de heeren W. C. METZELAAR 
en LELIMAN, dat zij niet gaarne de gilden zouden zien herleven ; de 
laatste wenschte particuliere ambachtsscholen met subsidie echter van 
den Staat. De heer F. vaN MALSEN daarentegen hoopte, dat waar de 
Staat zorg draagt voor het onderwijs van bijna alle standen, ook het 
onderwijs voor den werkman een punt van Staatszorg zou uitmaken, 
daarbij wijzende op het Rapport der Commissie te dezer zake, die 
eveneens regeling van het ambachtsonderwijs bij de Wet aanbeval. 
Teekenonderwijs alleen was niet voldoende. 

De heer CulspERS verdedigde zijne meening nader en wenschte de 
gilden niet terug, maar wel ’t geen daar goed in was, en beter dan 
tegen woordig. 

De heer H. P. BERLAGE NzN. hield daarop eene voordracht over 
pblijde inkomsten en steden in feesttooi’. 

erder werd een inschrijvingslijst opengesteld voor bijdragen voor 
het tot stand komen van een proefstation voor bouwmaterialen ; ter- 
wijl tot eerelid werd benoemd de architect HENRI BENAERT te Brussel. 

Tot plaats van samenkomst der September-vergadering werd Arnhem 
gekozen, met het denkbeeld na afloop van daar een excursie te onder- 
nemen naar Nijmegen. 


9.04 
8.99 


GEMENGDE BERICHTEN. 


Van welingelichte zijde wordt ons medegedeeld, dat het bericht in 
de dagbladen, betreffende persoonsverwisselingen in den ftaad van 
Toezicht op de spoorwegdiensten, geheel ongegrond is. 


Blijkens mededeeling van den voorzitter, op de vergadering van 
aandeelhouders in de Kon. Ned. Locaalspoorwegmij., te Apeldoorn 
gehouden, is het exploitatie-contract door de Regeering goedgekeurd, 
en zal de lijn Dieren—Apeldoorn—Het Loo in het begin van Juli in 
exploitatie komen. 


Het pcomité exécutif” van den grooten internationalen wedstrijd 
van wetenschappen en nijverheid te Brussel in 1888 te houden 
San 22, Rue des Palais), looft talrijke premien in geld, medailles, 
iploma’s, enz. uit (ter gezamenlijke waarde van 500,000 frs.) voor 
verschillende onderwerpen. Daaronder komt voor een internationale 
wedstrijd voor Belgische en buitenlandsche artisten, architecten en 
ingenieurs: 

a. Voor teekeningen betrekking hebbende op de affiches, diploma’s 
en plannen voor medailles. 

b. Voor de constructies op te richten in de tuinen, café's. gelagkamers, 
verschillende verkoopplaatsen van sigaren, thee, likeuren, wijnen, 
seltzerwater, patisseries, extract van vleesch, bouillon, chocolaad, ijs, 
melkerijen, broodbakkerijen, drukkerijen, photographieën, byouterieën, 
verkoop van diversen, enz., enz. 

c. Voor de constructie van waterclosets. 


De werken voor de hierboven genoemde tentoonstelling te Brussel 
in 1888 zijn gegund aan de firma Cockerill voor 1,378,000 frs. 


De gewone vergadering van het Koninklijk Instituut van Ingenieurs 
zal Donderdag 9 Juli 1887 te 111/¿ ure gehouden worden in het lokaal 
Diligentia te ’s-Gravenhage. 

Door den heer J. W. Welcker zal eene voordracht gehouden worden 
over het lichten van zeeschepen. Verder zal de nota der Zuiderzee- 
vereeniging worden besproken; en naar aanleiding daarvan staan op 
het programma: eene mededeeling betreffende den afvoer van den IJssel 
in verband met het voorgestelde binnenmeer, door den heer W. F. 
Leemans: eenige opmerkingen over de veranderingen in het vermogen 
der Noord-Hollandsche zeegaten, door den heer P. C. van Kerkhoff; 
beschouwingen over de afsluiting van het Eijerlandsche zeegat, door 
den heer J. W. Welcker. 

Verder zal een voorstel behandeld werden van den Raad van Bestuur, 
om eene bijdrage van f500 toe te staan voor de oprichting van een 
proefstation te Delft. 


De Delftsche waterleiding is 2 Juni j.l. geopend. 
BENOEMINGEN, VERPLAATSINGEN, ENZ. 


De ingenieur 2e kl. bij de marine K. F. Konina zal aan boord 
van Zr. Ms. schroefstoomschip Zilveren Kruis worden gedeta- 
cheerd, om den oefeningstocht van dit schip mede te maken. 


In Ned.-Indie : 

Verleend: een tweejarig verlof naar Europa, wegens twaalf 
jaren onafgebroken dienst in deze gewesten, aan den ing. fe kl. 
bij den dienst van het mijnwezen in Ned.-Indië, D. DE JONGH 
HzN.; een tweej. verlof naar Europa, wegens ziekte, aan den 
ingenieur 2e kl. voor het vak van scheepsbouw bij het marine- 
etabl. te Soerabaja J. H. DE HEER. 

Benoemd: tot ing. der 2e kl. voor het vak van scheepsbouw 
bij het marine-établissement te Soerabaja, de adsp.-ingen. bij 
dien tak van dienst J. E. van CLEEF, en zulks met intrekking 
zijner plaatsing bij de boschexploitatie te Bajangan. 

Bij den Waterstaat en ’s lands burg. openb. werken: 

Benoemd : tot ingenieur der fe kl., de ambt. op non-act. J. E. 
DE Merr, laatstelijk die betrekking bekleed hebbende; tot 
architect 2e kl., de opz. te kl. A. W. ABELS; tot opz. 1e kl., 
de opz. 2e kl. A. LEGERSTEE; tot opz. 2e kl, de opz. 3e kl. 
V. H. ABELL; tot opz. 2e kl., de opz. 3e kl. C. J. PICHEL; tot 
opz. 3e kl, W. A. P. F. L. van Rijn, thans tijdelijk werkzaam 
bij den waterstaat te Semarang; tot opz. 3e kl. CH. VAN AAKEN, 
particulier te Batavia. 

Ontslagen: eervol uit zijne betrekking, de waarnemende archi- 
tect iste kl., H. J. VAN DER LINDEN. 

Verleend: een tweejarig verlof naar Europa aan den opz. 
2e kl. J. E. C. STRUIK. 

Bij de Genie: 

Overgeplaatst: bij den gewestelijken en plaatselijken genie- 
dienst van Sumatra’s Oostkust, de fe luit. F. G. H. VLASBLOM, 
van dien in de 2e mil. afd. op Java (Gombong). 


Bij dit nummer behoort een BIJBLAD, bevattende 
Lijst van Fabrikanten, Leveranciers enz. enz. 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL. 


Bijblad behoorende tot „DE INGENIEUR" No. 23. 


LIJST van Fabrikanten, Leveranciers enz. 


[Prijs per regel voor niet-geabonneerden op advertentiën 
f 3.— per jaar bij vooruitbetaling. | 


AS > 2 Se CO 


Ascenseurs. J. HOOS EN ZONEN, Rotterdam. 

Basalt. KLOOS en V. LIMBURGH, Rotterdam. 

Bruggen.Soc. ANON. DESCLESSIN,CH. ARENDT &A. Lecoca,teLuik.(Verpl.met.—) 

Bruinsteen. KLOOS EN V. LIMBURGH, Rotterdam. 

Buizen. VAN DEN HONERT & PUNT, Amsterdam. (Gegoten ijzeren —) 
D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31. ( 
M. LUYTEN, Lekkerkerk en Rotterdam, Hertekade 9.) 

Delta-metaal. CH. REMY EN BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 72. 

Gas- en Waterleidingen. VAN DEN HONERT & PUNT, Amsterdam. 

Groenharthout. G. ALBERTS LZN. & Co., Middelburg. 

Hardsteen. KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. 


Instrumenten. BECKER & BuppDINGH, Arnhem. (Waterp.-, hoekm.-, weeg-, peils.) 
KERN & Co., te Aarau (Zwitserland). (Geod. en astron.—, passers.) 


Keien. Kroos & VAN LimBuran, Rotterd.(Fauconval-, Quenast, porphier-, basalt-) 
Klinkmachines. TweppELt, PLATT & FIELDINGS, London, S. W. (Hydraulische-) 
Kopiëertoestellen. F. J. BELINFANTE, 's-Gravenhage, (Druk- en Autogr.-) 
Pannen. GEBR. V. SILLEVOLDT, Oegstgeest. (Kruis-, model Boulet.) 
Lichtdrukpapier. J. P. BLADERGROEN, Rotterdam, (Fabriek van —) 


Locomotieven (voor spoor- en tramwegen). PECKETT & SONS, Atlas 
engine works, Bristol. 
Oliën. (Machine-, Cylinder- en Wagon-) Consistent Vet, Talk enz. PARKER 
& Co., Fabrikanten, Zwolle. 
Onderzoek van bouwmaterialen. SCHALKWIJK & PENNINK, Rotterdam. 
Patenten. CH. REMY & BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 54 en 72. 
» » Amsterdam, Haar]. houttuinen 10 en 25 
Pompen (Worthington Stoom-). Frep. STIELTJES & Co., Amsterdam. 
Portland Cement. A. E. Braat, Rotterdam, Nieuwehaven 34 (merk Josson & C°.) 
DYCKERHOFF & SOHNE, Amóneburg bij Biebrich a/d Rijn. 


KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. (Bonner P. C.) 
D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31. (Boulogner P. C.) 


Spoor (draagbaar). WIJNMALEN EN HAUSMANN, Rotterdam. 


Steendrukwerken, enz. A. J. BOGAERTS, Breda. 

J. LOBATTO Rzn., ’s-Gravenhage, Koningstraat 8. 

G. J. THIEME, Arfthem. (Photolithographie, —'Zincographie). 
Steenen. FR. van DE Loo SR., Bemmel bij Niimegen.(Nageperste-, sier- en profiel-) 


Teeken- en Bureaubehoeften. H. v. AMSTEL, Jansdam 318, Utrecht. 
TH. J. DOBBE & ZOON, Utrecht. 
Firma W. J. VAN HOOGSTRATEN, Noordeinde 98, Den Haag. 


Telephoonaanleg. Ned. Bell-Teleph.-Maatsch., Warmoesstr. 174a, Amsterdam. 
Tras. M. LunyTEN, Rotterdam, uit de groeven van de HH. D. Zervas Söhne, Keulen. 
Vloeren. Tu. FERD. BIERHORST, Haarlem. (Asphalt-, marmermozaik-, cement-). 


Werktuigen. DE JONGH & Co., Oudewater. (Stoom-, bagger-, grondgraaf-, 
polderbemalings-) 
IJzerconstructiën. pe Jonan & Co., Machinef. »de Hollands. IJssel”, Oudew ater 


Zinkwerken. F. W. BRAAT, Kon. Stoomfabriek v. Zink enz. Delft. 


Eng. aarden— 


ADVERTENTIEN. 


Hollandsche IJzeren Spoorweg-Maatschappil. 
AANBESTEDING. 


Op ken | den 13 Juni 1887, des namiddags ten twee ure, 
zal in Kamer No. 46 van het Centraal Administratie-Gebouw der 
Maatschappij, aan het Droogbak te Amsterdam, worden aanbesteed 
volgens Bestek No. 406 : 

Het maken van twee dubbele steenen wachterswo- 


ningen en drie dubbele woningen van drijfsteen- 
regelwerk aan den Spoorweg Amsterdam Rotter- 
dam met bijbchoorende werken in twee perceelen. 


(Raming, perceel 1 f 9.400,—) 
a „ 2 f13,800.—) 

Bestekken zijn tegen betaling van {1.50 per exemplaar te verkrijgen 
aan het Bureau van den Ingenieur van den Weg, Kamer 154 van 
bovengenoemd Centraal Administratiegebouw, alwaar ook inlichtingen 
zijn te verkrijgen. a (475) 

De Administrateur. 


Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid. 


RIJKS-WATERSTAAT. 
Provincie NOORD-HOLLAND. 


AANBESTEDING. 


Op Donderdag 23 Juni 1887, des voormiddags ten 11 ure, zal, onder 
nadere goedkeuring, door den Commissaris des Konings in de 
provincie Noord-Holland, of, bij zijne afwezigheid, door een der 
leden van de Gedeputeerde Staten en in bijzijn van den Hoofd- 
ingenieur van den Waterstaat in het 9de district, aan het 
gebouw van het Provinciaal Bestuur te Haarlem worden aan- 
besteed : 

Het driejarig onderhoud van het jaagpad c. a. langs 
het Zuider- en een gedeelte van het Noorder Spaarne, 
in de provincie Noord-Holland. 

(Raming f 700 per jaar.) 

Het bestek no. 110 ligt na 9 Juni a.s. ter lezing aan het gebouw 
van het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, aan de 
lokalen der Provinciale Besturen en is voorts op franco aanvrage, 
tegen betaling der aan den voet daarvan vermelde kosten, te bekomen 
bij de firma Gebroeders vaN CLEEF, boekhandelaar, Spui no. 28a te 
‘s-Gravenhage, en door hare tusschenkomst in de voornaamste ge- 
meenten des Rijks. 

Op 16 juni 1887 wordt de noodige aanwijzing op de plaats 
qee voorts zijn nadere inlichtingen te bekomen bij den Hoofd- 
ngenieur te Haarlem en bij den Ingenieur De Brun te Amsterdam. 

'"S-GRAVENHAGE, 25 Mei 1887. 

Voor den Minister, 
De Secretaris-Generaal, 


(469) DE BOSCH KEMPER. 


BECKER 8 BUDDINGH. — Arnhem. 


Koninklijke Fabriek van 
WAaATHERPAS-, 
HOEK MEE T 


en andere 


INSTRUMENTEN 


voor INGENIEURS, ARCHITECTEN 
LANDMETERS, TEEKENAARS 
enz. 
Geémailleerd-ijzeren 


PEILSCHALEN, 


NN EIENIG VV BRE TUOIGEHN. 


Machinefabriek 


„DE HOLLANDSCHE IJSSEL”. 
DE JONGH & Co., 


Ingenieurs te Oudewater, vervaardigen: 
Hand- en Stoombaggermolens van af het kleinste tot 
het grootste vermogen, Excavateurs, Elevators, grond- 
zuig- en Perstoestellen, Stoomwerktuigen, Stoom- 
ketels, Polderbemalingswerktuigen, Brug- en 
Kap-constructiën, Drijfwerken, Desinfectie-Inrich- 
tingen, grof en fijn smeedwerk en in het algemeen 
alles wat tot het gebied der werktuigkunde en ijzer- 
constructie behoort, 


G. J. THIEME, Arnhem. 


Boek-, Courant- en Steendrukkerij 
MET ATELIERS VOOR 


PHOTOLITHOGRAPHIE 
PHOTOZINCOGRAPHIE. 


Beveelt zich aan voor de reproductie van KAARTEN, BOUW- 
KUNDIGE PLATEN, BESTEKTEEKENINGEN, GRAVURES, enz. 
enz. Volkomen nauwkeurigheid, zuivere uitvoering, lage prijzen, 
snelle levering. Alle inlichtingen worden terstond na aanvrage 
verstrekt. Proeven van bewerking gratis. 


De Portland-Cement-Fabriek van 


DYOKERHOFF & SOHNE 
te Amöneburg bij Biebrich a/d Rijn, 


levert haar erkend en uitmuntend fabrikaat, naar den eisch der werk- 
zaamheden, langzaam of snel bindend, met garantie voor de 
grootste vastheid en deugdelijkheid. 


SAY DE KONINKLIJKE STOOMPABRIEK 
Gouden 


Productie-vermogen der fabriek: 400,000 vaten per jaar. en 
Staats-Medaille. Magazijnhouders in de voornaamste steden. ZINK en andere METALEN 
Gouden te DELFT. 
Medaille B me au Bekroond te Amsterdam 1883, met de grootste 
; onderscheiding EERE DIPLOMA, 
REA ¿JUN sioh belaadelk aanbevelen tot 
a , 
en A: ZINKEN VERSIERINGEN, 
ers prijs ALS 
Gouden voor tit- FONTEINEN, VAZEN, BEELDEN 
l en al wat in dat vak verlangd wordt. 
Medaille RUDE foo eW RAAT) 
Hoogste a | ma mrt PTE 
onderscheiding zin : eat 
in den NAGEPERSTE 
Medaille e 
internationalen ep Gevel- Sier- en Profielsteenen 
Wedstrijd nee vi 
Fr. VAN DE LOO Sr. 
Ar Sa m ae Bemmel bij Nijmegen. 


H. VAN AMSTEL, 
MAGAZIJN VAN 
Teeken- en Bureaubehoeften voor 


CURIE USS. 


Handboek voor Verdrin- 


GROENHARTHOUT 


Gouden Medaille ANTWERPEN 1885. 
Eere-Diploma GRONINGEN 1886. 
— Veel verminderde Prijzen. — 


voor ducdalven, remmingwerken, steigers enz., 


in plaats van bewormnageld eiken. 
Inlichtingen, prijsopgaven en voorraadsnotitiën verkrijgbaar by 


G. ALBERTS Lzn. € Co, Middelburg. 


Technische Bureaux, 
JANSDAM 318, Utrecht, 
levert best calqueerlinnen in 
rollen van 22 Meter. 


breed 0.77 0.97 1.04 en 1.14 Meter, 
à f 11.60 f14.75 £17.25 en £18.90 per Rol. 


Toezending franco. 


kenden en liefhebbers van 
varen. Een groot werk, met 
kaarten, platen en tabellen, waar- 
in men alles behandelt wat hun 
ter harte gaat, die bovenmate 
worden beregend en ellendig 


11 verschuilt zich een boek over 

Steendrukkerij EROON Oe RDENBUIZEN| 

VAN schreven door een Banes, p 
A.n. in Gelderland wèl bekend, 
A. J. BOGAERTS, hoofdzakelijk handelende over de 
Breda. verbetering van de rivier de Berkel, 
Sek). del en opgehelderd door 3 uitvoerige 
Specialiteit in Kaarten, Bestek- platen. 


en Werkteekeningen, eto. 
AUTOGRAPHIEN woraen in 

korten tijd zeer zuiver uitgevoerd. 
Modellen en prijsopgave op aan- 


slecht schuitje varen. I deel, groot 
8”. met 3 groote uitslaande platen. 


Onder dezen zonderlingen titel 


Zoolang de voorraad strekt tegen 
remise van 2 cents te bekomen 
in het Magazijn van Goedkoope 
boeken van A. VAN KLAVEREN, 


vrage verkrijgbaar. Swelinckstraat 14—16 te Am- 


sterdam. (473) 


VERZEKERINGSBANK ,KOSMOS”, TE ZEIST, 


goedgekeurd bij Koninklijk Besluit van 23 Februari en 17 Juli 1862 
sluit Levens-, Uitzet- en Rente-Verzekeringen, 


Maatschappelijk Kapitaal f 1800.000. — Waarborgkapitaal ult”. 1886: f 3.733,651. 


Directie: Jhr. F. H. VAN DE POLL en Jhr. F. VAN REENEN. 


le Voorbeeld. Iemand, oud 35 jaar, wenscht f 10,000 aan zijne erven na te laten; hiervoor betaalt hij f 243 per jaar, of 
f 2 per maand. Het verzekerde kapitaal ad f 10,000 wordt uitbetaald, zelfs indien de verzekerde onmiddellijk na de voldoening 
der 4e premie mocht komen te overlijden. 

2e Voorbeeld. Indien men, 35 jaar oud zijnde, op zijn 50e jaar f 10,000 wenscht te ontvangen, zoo wordt hiervoor f 606 
per jaar betaald; komt men vóór het 50e jaar te overlijden, dan ontvangen de erven het kapitaal ad f 10,000 dadelijk na den 
dood, al ware het ook dat slechts éénmaal de premie betaald was. 

3e Voorbeeld. Wanneer iemand, oud 35 jaar, aan zijn vrouw, oud 30 jaar, na zijn dood een levenslange lijfrente wil ver- 
zekeren, zoo betaalt hij voor iedere na te laten f 100 jaarlijksche rente een premie van f 27.85 per jaar. 

4e Voorbeeld. Zemand, oud 55 jaar, ontvangt jaarlijks levenslang: f 82.80 woor f 1000, door hem in de kas der Bank 
gestort; op 60e jaar: bekomt men f 94.70; op 65e jaar: f 111.80; op 70e jaar: f 130.90; op 75e jaar: f 165.— enz. 

Winstaandeel over 1886, aan de met aandeel in de Winst verzekerden vijf percent der premie. 

Inlichtingen, Prospectussen en Formulieren kosteloos verkrijgbaar ten Kantore der Bank te Zeist, zoomede bij den Heer 
D. WIJDOM, technisch ambtenaar aan de werkplaats der Staats-Spoorwegen te TILBURG en bij den Inspecteur der Bank 
B. R. J. ARNTZENIUS, DEN HAAG, Madurastraat 4 458 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh : A. D. SCHINKEL. 


DE INGENIEUR. 


Orgaan 


2° Jaargang. 


de ee es” 


DER 


VEREENIGING VAN BURGERLIJKE INGENIEURS, 


1887. —N 24. 


Weekblad gewijd aan de techniek en de economie van Openbare Werken en Nijverheid. 


Prijs per Jaargang: 
Franco per post. 


Voor Nederland . è = «© > i ss see … . f S— 
Voor de Ned. Koloniën en het Buitenland met 
voorwitbetaling - 10.50 
Voor leden der Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs 
worden bovenstaande prijzen met f 2.— verminderd. 
Over het bedrag der abonnementen in Nederland 
wordt halfjaarlijks door de Administratie beschikt. 
Afzonderlijke nummers 20 cents. 


Abonnementen, 


Advertentién 


Verantwoordelijk Redacteur: E. H. STIELTJES, Civ.-Ing., ’s-Gravenhage. 


INHOUD. 
“ 

Aanleg van tramwegen. — De Utrechtsche Loodwitfabriek van den heer G. Greve. 
— Nieuwe Bouwverordeningen voor Berlijn. — Staten-Generaal. — Beoordeeling en 
aankondiging van technische werken. — Technische tijdschriften; verkorte inhouds- 
ong — Kleine mededeelingen. — Weerkundige waarnemingen. — Rivierberichten. 
— Binnenlandsche berichten. — Buitenlandsche berichten. — Gemengde berichten. — 
Benoemingen, verplaatsingen enz. — Open betrekkingen. 


Aanleg van tramwegen. 


Unter denjenigen Staaten, welche in der möglichst 
vielseitigen Herstellung von Verkehrswegen eins der 
bedeutsamsten Mittel zur Hebung des National- 
wohlstandes erblicken, nehmen die Niederlande zwei- 
fellos eine der ersten Stellen ein. 

HosTMANN. Die Localbahnen in den Niederlanden. 


Panneer men nagaat, dat Nederland thans een tram- 
wegnet van circa 800 KM. rijk is, dat in het korte 
tijdsverloop van 12 jaren reeds 38 tramwegmaat- 
z schappijen zijn gevormd, zou de vraag kunnen 
rijzen of de aanleg — als eene zoo algemeen bekende zaak — 
nog wel bespreking behoeft. 

Toch meene men niet, dat er allengs eenheid zou ontstaan 
zijn, bepaaldelijk wat aangaat de wijze van aanleg en de 
kosten tot het tot stand komen dier ondernemingen vereischt. 

In de ééne groote stad werd nog voor korten tijd op ruime 
schaal een railsysteem toegepast van circa f 8.— per M.; 
eene andere (1) zag hare lijnen vernieuwen met een boven- 
bouw van f 5.30. 

Wanneer men voor een 29-tal tramwegondernemingen hier 
te lande het maatschappelijk kapitaal — voor zoover uitge- 
geven — deelt door het aantal kilometers in exploitatie, dan 
vindt men dat het tot stand komen dier middelen van 
verkeer vorderde: 

Voor 5 van deze een bedrag van f 15,000—f 20,000 per KM. 


” 10 ” ” ” ” ”» » 20,000—.. 30,000 ” ” 
” ” ” ” ” » 0,000 ” 40,000 ” ” 
” 3 ” ” ” ” ” » 40,000—,, 50,000 ” ”? 


1) 4 ” ” ” ” o DAT: > 50,000 3) 60,000 3) ” 

Opmerkelijk is het voorts, dat in de laatste categorién niet 
juist de korte lijnen voorkomen, gelijk men allicht zou ver- 
wachten, omdat de kosten van gebouwen. toezicht enz. daarbij 
betrekkelijk duurder uitvallen. Integendeel, bij deze rang- 
schikking komen kleine en groote lijnen in de meest bonte 
mengeling door elkander. 

Dat tot deze verscheidenheid verschiilende toestanden — 
doch ook verschillende belangen — aanleiding gaven, spreekt 
van zelf, doch zooveel te meer kan het wellicht wenschelijk 
zijn eenige cijfers mede te deelen aangaande eene onder- 
neming, waarbij — méér dan bijzondere belangen — het 
doel om eene streek uit haren staat van isolement op te 
heffen, de drijfveer was, die haar in ’t leven riep. 

Aan dit streven dankt de Dedemsvaartsche Stoomtramweg 
Maatschappij, gevestigd te Avereest, haar ontstaan; daarmede 


(1) Brussel. 


Verschijnt elken Zaterdag. 


stukken en mededeelingen, boeken 
brochures, enz. te richten aan de Redactie: Barentsz- 
straat No. 51, te 's-Gravenhage. 
uiterlijk Vrijdags 
middags intezenden aan de Administratie: 
BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL, Paveljoensgracht 
No. 19, te 's-Gravenhage. Abonnementen voor Adver- 
tentién volgens afzonderlijke overeenkomst. 


’s-Gravenhage, II Juni. 


Prijs der Advertentién: 


NO ie re BRE Ween ee See SSS GK J 0.25 

Per regel der korte aankondigingen in de rubriek 

12 ure des voor- „Gevraagde en Aangeboden Betrekkingen” . . . - 0,10 

GEBR. | Bij eene eerste plaatsing van annonces voor Aanbeste- 
dingen is de prijs per regel f0.15; bij eene tweede en 
meerdere plaatsing van dezelfde annonce f 0.10. 


Bewijsnummers op verlangen à f 0.10 te bekomen. 


ging noodzakelijk zuinigheid bij den aanleg ge 
vasthouding evenwel aan strenge eischen van soli 


aard, met 
iteit. 

De Maatschappij mocht zich in den krachtdadigen steun 
van provincie en betrokken gemeenten verheugen. Eerst- 
genoemde verleende een subsidie van f 150 per kilometer 
gedurende 20 jaren, eene bate, welke — nevens het post- 
vervoer — niet weinig bijdroeg om de onderneming met. 
goede verwachtingen aan te vangen. 


De Dedemsvaartsche Stoomtramweg, lang 30 KM., kwam — 
met inbegrip van alle kosten van oprichting, toezicht, gebouwen, 
13 bruggen en rollend materieel — tot stand met een bedrag var 
nog niet 279 mille of f 9800 per KM. 

Het definitief ontwerp en de uitvoering was opgedragen 
aan den civiel-ingenieur A. PLomP, Directeur der Maatschappij. 
- De lijn loopt van het Staatsspoorstation Dedemsvaart naar 
de bebouwde kom der gemeente Avereest en van hier — 
aanvankelijk nog langs de Dedemsvaart tot aan het Jacht- 
huis en daarna in zuidelijke richting — naar Hardenberg. 

Het eerste gedeelte S. S. Dedemsvaart-Avereest werd geopend 
qe a 1886, het tweede, Avereest-Hardenberg op 23 Dec. 
1886. 

De bovenbouw bestaat uit stalen Vignolerails op houten 
dwarsliggers ; de spoorwijdte bedraagt 1.067 M. 

De spoorstaven, zwaar 18 KG. per strekkenden Meter, wer- 
den geleverd door den „Georgs-Mariën Bergwerks & Hiitten 
Verein” te Osnabrick (Dir. Haarmann) tegen den prijs van 
f69.56 per ton, franco Zwolle. Zij bleken, wat qualiteit en 
bewerking betreft, tot het beste te behooren van wat tegen- 
woordig op dit gebied vervaardigd wordt. 

De met chloorzink bereide grenen dwarsliggers zijn gedeel- 
telijk vierkant en gedeeltelijk: halfrond, lang 2 M., en heb- 
ben — wegens den samendrukbaren ondergrond — de betrek- 
kelijk zware afmeting van 13 bij 26 cm. 

De leverantie van deze werd bij onderhandsche aanbeste- 
ding gegund aan C. Gips Czn. te Dordrecht, de halfronde en 
vierkante door elkaar tegen f 1.129/,, franco voor den wal 
langs de lijn. 

Voor de lasschen is een minder bekend systeem toegepast. 
De laschplaten zijn nl. met zoogen. „ausgeklinkter Ansatz” 
d. i. zij hebben dezen vorm — tusschen de beals, terwijl aan 
de einden — op de beals — het verticale aanhangsel is uit- 
genomen en dus de gewone vorm overblijft. Hierdoor is de 
lasch tusschen de vierkante dwarsliggers opgesloten en wordt 
oe in langsrichting voorkomen. 

De prijs dezer laschplaten bedroeg franco Zwolle f 81.20 per 
ton ; het gewicht der enkele laschplaat is 5.67 KG. 

De prijs van het boven omschreven spoor, gelegd en met 
inbegrip van het grondwerk en opzetten van taluds is voor 
de rechte strekkingen gemiddeld f 4.71 per Meter. 

Wat de bogen betreft is in de sterke krommingen door 
contra-rails aan de binnenzijde en het bezigen van eiken beals 
voor meerdere veiligheid en vastheid van het spoor gezorgd. 

De nauwste bochten ontstonden dáár, waar de Sijn de 
Dedemsvaart in haaksche richting kruist; als minimum van 


De Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs stelt zich in geenen deele verantwoordelijk voor de denkbeelden in de onderscheidene bijdragen ontwikkeld of toegelicht. 
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straal werd daarbij 30 M. aangenomen, welke maat een 
enkele maal tot 26 M. moest worden verminderd. 

Voor de wissels werd een geheel metalen bovenbouw toe- 
gepast; het zijn tongwissels van de gewone constructie ; als 
dwarsligger werd de bekende langsligger van het „Haarmann- 
railsysteem” gebezigd, waarbij de railverkanting door onder- 
legplaten, welke tevens door hunnen bijzonderen vorm als 
klemplaten dienst doen, werd verkregen. 

Bepaaldelijk verdient het grondwerk wegens de weinig 
kostbare uitvoering nadere vermelding. 

Het geschiedde in eigen beheer, wat tot zeer voordeelige 
resultaten aanleidin oat 

Het noodige zand voor hèt ballastbed en de te maken 
opritten werd voor een groot gedeelte — dank zij de daartoe 
verleende vergunning van de Provincie — verkregen door af- 
graving van een der kanaaldijken van de Dedemsvaart. 

Deze had bij vroeger baggerwerk tot grondberging gediend 
en kwam door die afgraving weder in den oorspronkelijken 
toestand. Genoemde vergunning bracht echter mede, dat de 
taluds moesten worden opgezet en de dijk in ’t algemeen in 
behoorlijk afgewerkten toestand moest worden opgeleverd. 

Ook voor een ander, aanzienlijk gedeelte der lijn nam het 
afwerken, naast het grondwerk, eene voorname plaats in. 

Dáár nl. waar het spoor zich bevindt aan de vaartzijde 
van den kunstweg langs de Dedemsvaart moest buiten het 
profil van vrije ruimte een jaagpad van 2 Meter overblijven. 

Dit vorderde dat het talud over aanzienlijke lengte met 
stapelzoden werd opgezet, het bestaande jaagpad verbreed en 
hier en daar door eene betuining gesteund werd. 

Van een en ander was eene voorafgaande omschrijving bij 
bestek niet doenlijk. 

Bovendien komen bij een’ aanleg als deze tal van bij- 
komende werkjes voor, als het dempen of graven van slooten, 
leggen van duikers, plaatsen of verplaatsen van afrasteringen, 
verzetten van telegraafpalen, wegruimen van hout en struik- 
gewas, enz., die in 't geheel niet voor begrooting vatbaar zijn 
en waarvoor een aannemer — wil hij zich voor schade vrij- 
waren — noodzakelijk ruim moet rekenen. 

Toch kosten dergelijke zaken soms zeer weinig, vooral wan- 
neer — zooals bij den onderwerpelijken aanleg doorgaans 
geschiedde — niet in daghuur wordt gewerkt, maar alles per 
M., M?. of MS. of per stuk aan de arbeiders wordt uitbesteed. 

Zoo zijn de kosten van het bovengenoemde zandvervoer als 
bijzonder laag aan te merken. De grond werd door dezelfde 
arbeiders afgegraven, ingeladen, vervoerd en gelost en volgens 
de, in de bokschuiten door de opzichters gedane, meting per 
MS, betaald, met meer of minder naar gelang van den afstand. 

De prijzen hierbij waren o. a. voor: 


1 M3 zand afgraven, inladen, vervoeren over 7 KM. (één- 

maal schutten (1)) en lossen. . . . . +. +. . £ 0.85 
1 „ als voren, doch vervoeren over 6 à 5 KM. f 0.33 à 0.30 
1 M3 als voren, doch vervoeren over 3 à 2 KM. f0.25 à 0.23 


1 M3 zand afgraven, inladen, vervoeren over + 6 KM. (twee- 

maal schutten (2)) en lossen . . . . . . +. £0.45 
1 „als voren, doch vervoeren over 8 KM. … 70.48 
_ Het zou ons te ver voeren deze lijst van eenheidsprijzen 
tot de verschillende onderdeelen van het in eigen beheer ver- 
richte werk uit te strekken. 

Wij meenden met enkele aanwijzingen te moeten volstaan, 
te méér daar het geen nut kan hebben hier ter paare mel- 
ding te maken van datgene, wat zich — zonder breedvoerige 
locale omschrijving — toch niet leent tot eene oordeelkundige 
toepassing elders. , 

De gebouwen zijn grootendeels van hout opgetrokken, bui- 
tenwerks Amerik. grenen, op een steenen voeting; hier en 
paral werd nog een halfsteensmuur achter de beplanking aan- 
gebracht. 

Bij het hoofdgebouw werd de veenlaag ter diepte van 1.30 
M. geheel verwijderd en door eene zandaanplemping ver- 
vangen; de uitkomende grond kwam uitstekend te pas om 
de baan zwart te maken, ten einde het hinderlijke stuiven te 
voorkomen. 

Er zijn 3 stations. Het centraalstation ,,Avereest”, gelegen 
in het midden der gemeente van dien naam, bestaat uit: 
1°, eene rijtuigremise met wachtkamer, goederenbergplaats, 


(1) Met inbegrip van sluisgeld. 
(2) Met inbegrip van sluisgeld. 


magazijn en bureauvertrekken ; 2°. eene locomotiefremise me 
werkplaats, bureau en waterreservoir en 3°. een kolenloods. 
Een en ander — behalve 3%. — werd aangenomen voor f 9476. 

Aan het westelijk uiteinde der lijn bevindt zich — tegen- 
over het gelijknamige Staatsspoorstation — het station De- 
demsvaart, hetwelk bestaat uit woning, wachtkamers, bureau 
en waterreservoir en aangenomen werd voor f 4440. 

Aan het andere eindpunt der lijn, te Hardenberg, is eene 
kleinere inrichting van locomotief- en rijtuigremise met wacht- 
kamer, bergplaats enz. welke f 4919 kostte. 

Wat de kunstwerken betreft werden 10 beweegbare brug- 
gen geheel en ééne gedeeltelijk vernieuwd en voorts een vast 
brugje gelegd en een ander versterkt. 

Zij zijn alle — met uitzondering van één vast brugje — 
zoowel voor gewoon als tramwegverkeer. 

De nieuwe beweegbare bruggen zijn ophaalbruggen en wel 
5 van 6 M., 1 van 5.20 M., 1 van 4.90 M., 2 van 4.80 M. en 
en 1 van 4.35 M. doorvaart, met steenen onderbouw op paal- 
fundeering en ijzeren bovenbouw. 

Zij werden aanbesteed in 2 partijen. De eerste van deze, 
zijnde 5 ophaalbruggen en 2 vaste brugjes werd aangenomen : 
de onderbouw voor f 8344, de bovenbouw voor f 5650, totaal 
dus f 13994. 

Bij de tweede parti) „werd ingeschreven op den onderbouw 
van 5 nieuwe ophaalbruggen voor f 7750, op den bovenbouw 
der 5 genoemde en de versterking eener 6e voor f 7400, 
totaal’ f 15150. 

Stegen de kosten dezer kunstwerken door enkele wijzigingen 
en later noodig geoordeeld bijwerk tot ruim f 33000, aan den 
anderen kant werd door de Provincie voor f 8835, door par- 
ticulieren voor f 2000 in de kosten van vernieuwing hunner 
bruggen bijgedragen. C) 

Het rollend materieel der Maatschappij bestaat uit 4 loco- 
motieven van 8!/3 ton gewicht in dienstvaardigen toestand, 3 
rijtuigen voor 52 en één voor 32 personen, 3 gesloten bagage- 
wagens, 3 open goederenwagens van 6000 KG. en één dito 
van 12000 KG. draagvermogen, benevens één veewagen. 

Het is ten slotte eene aangename taak omtrent dit rollend 
materieel te kunnen vermelden, dat hier de hulp der buiten- 
landsche nijverheid onnoodig was; de rijtuigen zijn van J. J. 
Beijnes te Haarlem, de locomotieven uit de machinefabriek 
„Breda”, voorh. BACKER & RuEB, de beide firma’s welke op 
dit gebied den goeden naam der Nederlandsche industrie 
hebben gevestigd en opgehouden. 


April 1887. P. 


De Utrechtsche Loodwitfabriek van den heer 
G. Greve. 


Als, ten gevolge van de misleiding waaraan de verbruikers 
blootstaan en de daaruit voortvloeiende onvoldoende belang- 
stelling van hunne zijde, de loodwitfabrikatie in Nederland de 
vlag moet strijken, zal het totale gemis van een degelijke 
verfstof, die door geen andere met voordeel te vervangen is, 
het publiek de oogen doen opengaan, maar dan zou het te 
laat zijn. En toch, wanneer men ziet hoeveel waardeloos 
loodwit, of surrogaat van dien, onder den naam van » Hollandsch’ 
loodwit door sommige grossiers aan de consumenten wordt 
gesleten, kan het niet anders of het vertrouwen in deze soort 
loodwit moet geschokt worden, en dat dit nadeelig op de industrie 
terugwerkt spreekt van zelf! 

In dezen geest besloot de heer GREVE zijn betoog, waarin 
hij mij — tijdens mijn bezoek, dat ik in opdracht van de 
redactie van dit weekblad aan zijne fabriek te Utrecht bracht, 
en nadat hij my de geheele fabrikatie getoond en verklaard 
had, — opsomde hoeveel bezwaren hij ondervond en onware voor- 
stellingen hij in den laatsten tijd vooral te bekampen had bij 
zijne onvermoeide pogingen om zijn fabrikaat af te zetten; 
hoofdzakelijk het gevolg daarvan dat de groothandelaren in 
verfstoffen, met uitzondering van slechts enkelen, niet genegen 
zijn loodwit in den handel te brengen in vaten voorzien van 
etiket, zegel en fabrieks- en handelsmerk. Tot het behoorlijk 
merken van zijn fabrikaat is hij moeten overgaan, omdat hij 
het nuttig en noodig oordeelde dat den schilder het bewijs 
gegeven wordt dat aan hem echt Hollandsch en niet het veel 
goedkoopere en inferieure buitenlandsch fabrikaat geleverd wordt. 


(1) Zonder deze baten zou het bovengenoemde totaalcijfer der kosten 
hebben bedragen f 289647 of f 9655 per KM. 
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Waarom zijn de meeste handelaren daartoe niet genegen? 
Die vraag zal wel door niemand gedaan worden die bekend is 
met de finessen van den handel in vele andere goederen, als 
boter, wijn, steenkolen, enz. Het resultaat is dat de industrie 
in gevaar komt te verloopen ten gevolge van den verkeerden 
indruk die de verbruikers van de goederen krijgen, en het 
beste middel om dien verkeerden indruk te doen verdwijnen is 
het vermijden van die tusschenhandelaren, die niet van gewaar- 
borgde waar gediend zijn; op die wijze zal deze waar direct in 
handen van den verbruiker komen en deze kan zijn oordeel 
vormen op grond van werkelijke ondervinding. Dit zou wellicht 
niet met alle handelsartikelen mogelijk of noodig zijn, met 
inlandsch loodwit is het zeer gemakkelijk ; en de heer GREVE, 
die nu na een langdurigen arbeid zijne fabriek ingericht heeft 
met tallooze, door hem zelf bedachte verbeteringen, beweert 
daardoor een product te leveren waarvan hij met zekerheid de 
deugdelijkheid waarborgt, welke zich zekerder dan bij het eerste 
onderzoek, zij het chemisch of mechanisch, (1) na verloop van één 
of meer jaar laat constateeren door het bestand zijn van de 
verf tegen weer en wind en het beschutten van ijzer tegen 
roest. Door scheikundig onderzoek kan alleen uitgemaakt worden 
of loodwit zuiver of vervalscht is; niet, of het binnen- of buiten- 
landsch fabrikaat is. Het buitenlandsche loodwit, ondanks het 
gewoonlijk zuiver is, dekt echter niet zoo sterk en houdt niet 
zoo goed stand als het Hollandsche en speciaal het Utrechtsche. 
De oorzaak hiervan moet in de eerste plaats gezocht worden in 
de eigenaardige wijze waarop in de Utrechtsche fabriek het 
proces geleid wordt, en verder in het buitengewoon fijn malen 
en het slibben, aan welke laatste bewerking het loodwit volgens 
de verzekering van den heer GREVE in geen der overige Hol- 
landsche fabrieken onderworpen wordt. 

Ik gevoel geen vrijheid alles wat mij aan de fabriek getoond 
werd in detail weer te geven, daar er veel van eigen vinding 
van den fabrikant bij is, wat van grooten invloed is op de vorming 
van een onberispelijk fabrikaat; ook is er reeds zooveel, waaronder 
van meer bevoegde zijde, over de fabrikage geschreven dat ik in 
herhalingen zou moeten vallen (2); maar gevoegelijk laat zich 
de geheele nieuw-hollandsche wijze van fabriceeren, zooals die 
door den heer GREVE in praktijk gebracht wordt, kenschetsen 
als eene getrouwe navolging van het oud-hollandsche proces 
met andere en betere hulpmiddelen waardoor de fouten van het 
oude proces vermeden worden. i 

Volgens de oude methode neemt men pes strooken lood 
welke tot losse spiralen opgerold worden; elke spiraal wordt op 
drie steunen in een aarden pot gezet, terwijl zich onder in den 
pot azijn bevindt. Een groot aantal van deze potten wordt in 
paardenmest geplaatst. Door de chemische werking die in den 
mest plaats heeft wordt koolzuur ontwikkeld en verwarmt zich 
de massa; hierdoor verdampt de azijn en deze dampen vormen 
met het lood, azijnzuurl hetwelk op zijn beurt door het 
koolzuur en den waterdamp van den mest in basisch koolzuur- 
lood De loodwit wordt omgezet. Dit wordt verzameld, gemalen en 

ebuild. 

i In de nieuwe bereidingswijze aan de Utrechtsche fabriek heeft 
hetzelfde proces in gemetselde en gecementeerde kamers plaats; 
maar de mest wordt daarbij vervangen door waterdamp, warmte 
door stoompijpen uitgestraald en koolzuur. Deze kamers hebben 
met glas voorziene kijkgaten waardoor men elk oogenblik het 
verloop van het proces kan gadeslaan. Terwijl men bij de 
oud-hollandsche wyze afhankelijk is van de veranderlijke hoeda- 
nigheden van den mest, naar gelang van ouderdom daarvan, 
den aard van het voedsel der paarden waarvan de mest afkom- 
E is, jaargetijde enz., is men op de nieuwe wijze elk oogen- 
blik in staat de temperatuur, vochtigheidstoestand en de verhou- 
ding van azijn- en koolzure dampen naar behoefte te regelen. 

Behalve het even als vroeger gebruikelijke malen, — dat nu 
eerst droog met walsen en, na daarop volgend machinaal ziften, 
in vier achter elkander geplaatste molens met water tusschen 
molensteenen geschiedt, — wordt het loodwit aan de Utrechtsche 
fabriek daarna nog geslibt en hieraan hecht de heer GREVE 
veel waarde, daar het zoowel dient om de laatste sporen onver- 
teerd lood te verwijderen als ook om een poeder van groote en 
regelmatige fijnheid voort te brengen; het stelt hem in staat 
met zekerheid voor de deugdelijkheid van zijn fabrikaat in te 
staan. De vierde molen ontlast zich in een kuip waarin een 
as met schuin gestelde roerarmen de gemalen massa, vermeer- 
derd met er bij gepompt water, duchtig dooreenroert. In dezen 


(1) Zie hierover b. v. »Die Technologie der Eisenbahn-werkstätten 
van F. OBERSTADT”, 


(2) Het Nieuws van den Dag, dd. 34 Jan. 1887, derde blad. 


kuip bezinken nu de sporen lood die nog mede gevoerd waren 
en die bij andere soorten loodwit aanwezig blijven; terwijl het 
overige bovenaf vloeit naar de slibkuipen. De bezinksels in de 
beide eerste kuipen worden, als zijnde niet fijn genoeg, weder 
verwerkt, het overige wat zich in een serie slibkuipen met 
dwarsschotten neerzet levert het bruikbare loodwit T: Het 
overtollige water vloeit aan het eind daarvan weg in een kelder, 
vanwaar het weder naar de roerkuip gepompt wordt, zoodat 
hetzelfde water voortdurend dienst doet en het loodwit niet 
berooft van het zoo nuttige en noodige azijnzuurlood. Op de 
melkachtige vloeistof iu de slibkuipen vormt zich een los 
schuim, hetwelk gedroogd een extra fijn loodwit levert, dat voor 
een speciaal doel wordt verkocht, en dient om gemengd te 
worden onder bijzonder fijne lakken. 

Al het overige is loodwit van één qualiteit, de eenige die 
gemaakt wordt; het wordt uit de slibkuipen geschept en in 
droogkasten tot eene eenigszins samenhangende massa gedroogd, 
waarbij in afwijking van de Duitsche methode, het azijnzuur- 
lood dat zich langzamerhand in het slibwater verzamelt, behou- 
den blijft en veel tot het drogend vermogen van het loodwit 
schijnt bij te dragen. Er zijn droogkasten volgens het oude 
systeem waarin de massa in aarden potjes op planken wordt 
gesteld, en een andere van eigen vinding van den fabrikant, waar 
de massa in groote platte vierkante koperen wagens uitgespreid 
wordt; deze in gevulden toestand zware wagens laten zich door 
vernuftig aangebrachte hulpmiddelen door een enkel man in en 
uit den oven brengen. Hoewel de gedroogde massa slechts zeer 
los samenhangt moet zij weder droog gemalen worden ; dit ge- 
schiedt tusschen walsmolens in een gesloten kast en daarna 
wordt met behulp van twee builen nog de afscheiding bewerkt 
van het grut. 

Al deze bewerkingen vereischen eene uitgebreide machinale 
inrichting, welke daarenboven met zorg zoo is ingericht, dat 
alle bewerkingen zoo weinig mogelijk menschenhanden behoeven 
(het aantal arbeiders is slechts ong. 14). Het verplaatsen van 
het poeder van de molens naar de zeven en naar de builen 
geschiedt met jacobsladders en schroeven, en om den schadelijken 
invloed van het stof weg te nemen is overal gezorgd voor ver- 
wijdering daarvan door exhaustors. De lucht was dan ook tijdens 
mijn bezoek geheel vrij van stof; ik moet hierbij echter opmerken 
dat de buil niet in werking was. De zorg evenwel waarmede de 
exhaustors waren ingericht en het welvarende voorkomen der 
arbeiders doen vermoeden dat de stofverwijderingstoestellen met 
eftect werken. 

De verpakking geschiedt in vaten van 125 tot 500 KG. inhoud, 
die wanneer niet uitdrukkelijk het tegendeel besteld wordt, voor 
echt gewaarmerkt worden. De bodem ontvangt het gedeponeerd 
fabrieks- en handelsmerk ;en een zegelband hetwelk over dezen 
bodem ligt en aan weerszijden door kleine openingen naar binnen 
treedt, komt aan beide zijden van het deksel weder naar buiten; 
de twee einden vereenigen zich daar in een knoop. Over dit 
gedeelte van den band wordt een in kleuren gedrukt etiket ge- 
es dat eveneens gedeponeerd is en waarop behalve het fa- 

rieksmerk tevens den naam en woonplaats van den fabrikant 
voorkomt, met vermelding van den inhoud van het vat. Door 
eene opening in dit etiket komen de geknoopte einden van den 
band te voorschijn, welke ten slotte met lak verzegeld worden. 
Wie zich op dergelijke wijze gesloten vaten bestelt, hetzij direct 
bij den fabrikant of van een tusschenhandelaar ontvangt lood- 
wit, waarvan de deugdelijkheid door den fabrikant gewaarborgd 
is. De prijs is tegenwoordig f 11.50 per 50 Kilogr. Dat er in 
Nederland meer loodwit wordt ingevoerd dan uitgevoerd, zoodat 
het overige alhier verbruikt wordt en volgens den heer GREVE 
bijna alles onder den naam van »Hollandsch loodwit”, blijkt uit 
de statistieke opgaaf over de jaren 1875 tot 1885 volgens de 
officieele bescheiden uitgegeven van wege het Ministerie van 
Financien, welke werd opgenomen in het nummer van 14 Mei 
1887 van »De Ambachtsman”. 

Verder zijn nog verhandelingen over deze soort loodwit onder 
de aandacht te brengen, voorkomende in »de Huis en Decoratie- 
schilder’ No. 4 en No. 5, resp. April en Mei 1887, 

Op gezag van den heer GREVE laat ik hier nog volgen: 

»Het is verbazend dat er in Engeland onder den naam van 
loodwit een wit poeder verkocht wordt, wat geen spoor loodwit 
bevat en dat daarvoor koopers en verbruikers te vinden zijn.” 

»De zuiverheid van loodwit is geen waarborg voor de degelijk- 
heid van de verf. De degelijkheid als verfstof hangt geheel af 
van de wijze van bewerking en de ondervinding heeft reeds 
genoegzaam bewezen dat de Duitsche en Belgische methoden 
geen goed althans geen deugdzaam fabrikaat leveren.” 
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Het Utrechtsche loodwit wordt op dit oogenblik aan eene 
strenge vergelijkende proef op groote schaal onderworpen. 
Van de nieuwe spoorwegbrug bij Deventer wordt de eene helft 
geverfd met Utrechtsch loodwit, de andere helft met Rotter- 
damsch; met belangstelling zal menigeen daarvan de resultaten 
te gemoet zien. (1) 

H. REINHOLD. 


Nieuwe Bouwverordeningen voor Berlijn. 


De nieuwe bouwverordeningen voor Berlijn (2) van 15 
Januari jl. vervangen die van 21 April 1853 en de verschillende 
politieverordeningen tusschen 1853 en 1887 ter aanvulling of 
wijziging daarvan uitgevaardigd. Deze nieuwe verordeningen 
zijn in beknopten vorm samengesteld en verdeeld in vier titels 
regelende: a. de eischen en beperkingen gesteld bij bouwen en 
verbouwen; b. de contrôle over het bouwen en verbouwen door 
de bouwpolitie; c. bijzondere bepalingen gemaakt met het 
oog op de bestemming van gebouwen en ten slotte d. algemeene 
bepalingen. 

De eerste vier artikelen van Titel I houden bepalingen 
in omtrent het bouwen in of evenwijdig met de rooilijn; 
omtrent het gedeelte van den grond dat bebouwd mag worden 
en omtrent hoogte en afstand van gebouwen; terwijl de verdere 
artikelen handelen over de onderdeelen van gebouwen als: 
muren, balklagen, dak en dakbedekkingen, vooruitspringende 
bouwdeelen, trappen, licht- en luchtopeningen, stookplaatsen, 
schoorsteenen, enz. In hoofdzaak komen de eischen overeen 
met die van de bouwverordeningen van onze groote steden, 
maar zijn in onderdeelen daarvan onderscheiden, wat voornamelijk 
komt omdat de enkele familiehuizen, zooals die in Nederland, 
België, Engeland en Amerika worden gevonden, veel minder 
voorkomen in de groote Duitsche en Fransche steden, waar 
woonhuizen met meerdere woningen in de latere jaren zoo 
talrijk werden gebouwd. 

Bij die wijze van bouwen wordt het noodzakelijk in de 
stedelijke bouwverordeningen strengere voorschriften te geven 
omtrent te maken binnenplaatsen, brandvrije trappen, enz., 
omtrent de diepte waarop een perceel mag bebouwd worden, 
en het maken van een door- of zijgang van bepaalde afmetingen 
naar de achterzijde van het gebouw, voor te schrijven bij 
het overschrijden van die bepaalde diepte. Er wordt in de 
Berlijnsche bouwverordeningen, in het artikel over het gedeelte 
van een perceel dat bebouwd mag worden, onderscheid gemaakt 
tusschen gronden bij het uitvaardigen van deze verordeningen 
nog onbebouwd en gronden die toen reeds bebouwd waren. 
Van de eerstgenoemde gronden mag het */3 gedeelte, van de 
reeds bebouwde bij verbouwing het 3/, gedeelte bebouwd worden. 
Als grens voor de hoogte van gebouwen is 22 M. gesteld, terwijl 
er bepaald is dat gebouwen een hoogte mogen hebben gelijk 
aan den afstand tusschen de beide rooilijnen van een straat 
en aan binnenplaatsen (wanneer deze vereischt worden) de 
hoogte niet meer mag bedragen dan het gemiddelde van de 
afmetingen van het grondvlak van genoemde binnenplaats met 
6 M. vermeerderd. — Een volgend artikel handelt over gebouwen 
in vakwerkbouw en een dergelijke wijze van bouwen wordt 
toegestaan voor gebouwen van hoogstens 12 M. lengte, 8 M. 
diepte en 6 M. hoogte. De muren van dat soort van gebouwen 
moeten, wanneer zij van de openbare straat, naburige perceelen 
of andere gebouwen op hetzelfde perceel niet meer dan 6 M. 
verwijderd zijn, ter dikte van 42 cM. worden bepleisterd. 
Houten gebouwen zullen in den regel niet meer dan 25 M2. 
oppervlak en 3 M. gevelhoogte mogen hebben en ook 6 M. van 
openbare straten, naburige perceelen en andere houten gebouwen 
verwijderd moeten blijven. Het kan bij uitzondering, wanneer 
het bepaalde doel van het gebouw daar aanleiding toe geeft, 
worden toegestaan voor gebouwen van grootere afmetingen dan 
hierboven opgegeven vakwerkbouw of hout te gebruiken, maar 
er zullen dan bijzondere eischen worden gesteld met het oog 
op brandgevaar. 

Het zou te uitvoerig worden de verschillende artikelen, 
handelende over de onderdeelen van gebouwen, te bespreken; 
men vindt het meerendeel daarvan in de Nederlandsche bouw- 
verordeningen, slechts hier en daar, wat afmetingen van 
constructiedeelen enz. betreft, gewijzigd terug. In de Berlijnsche 
verordeningen zijn voor scheidingsmuren, dakbedekkingen en 
zolderingen ook bepalingen gemaakt met het oog op het gevaar 


1) Wij hopen deze later in dit blad mede te deelen. Rep. 
2) »Bau-Polizei-Ordnung für den Stadtkreis Berlin”, uitgegeven 
door Ernst WASMUTH te Berlijn, 1887. 


van overbrengen van brand. In het artikel over vooruitspringende 
bouwdeelen wordt bepaald dat versieringswerk van stuc of 
cement niet in den gevel aan hout mag bevestigd worden, maar 
op duurzame, hechte wijze met het muurwerk verbonden moet 
zijn. Verder is bepaald dat voor het verkeer op het trottoir 
steeds 3 M. vrije ruimte moet blijven en dat balkons en erkers 
op de verdieping vóór de rooilijn mogen worden aangebracht, 
maar hoogstens 1.30 M. mogen voorspringen en slechts daar 
waar de straat breeder is dan 15 M. (de Amsterdamsche 
bouwverordeningen staan het aanbrengen van balkons reeds 
toe in straten breeder dan 7 M.). In de artikelen over trappen, 
licht- en luchtkokers, schoorsteenen en stookplaatsen vindt men, 
al weêr met het oog op brandgevaar, zeer doeltreffende bepa- 
lingen: zoo moet er een trap van ieder punt van een gebouw 
niet verder verwijderd zijn dan 25 M. en worden er eischen 
gesteld en beperkingen gemaakt afhankelijk van de indeeling 
van het gebouw en de distributie van de verschillende enkele 
woningen over de verschillende verdiepingen. 

Titel II, handelende over de contròle over het bouwen en 
verbouwen door de bouwpolitie, is een uitnemend voorbeeld 
voor bouwverordeningen van groote steden. Daarin wordt in de 
eerste plaats opgegeven, waarvoor van de bouw politie vergunning 
moet worden verkregen, de teekeningen die bij de aanvrage 
moeten worden overgelegd, verder bepalingen omtrent steiger- 
werken en waarborgen voor mogelijke schade aan naburige 
perceelen te veroorzaken. 

Het is voor een goede contrôle zeer aanbevelenswaardig 
voor te schrijven wat art. 33 bepaalt, een artikel dat de zooge- 
naamde Rohbauabnahme regelt. Er wordt daarin geëischt dat 
wanneer een bouwwerk, wat het muurwerk, ijzerconstructies, 
brandvrije trappen, dak en balklagen betreft, is voltooid, dit 
bouwwerk door de bouwpolitie moet worden gekeurd; daarvoor 
moet het door den bouwheer worden aangegeven. Er wordt 
dan een tijd bepaald voor de keuring, waarbij of de bouwheer 
of de leider van het werk tegenwoordig moet zijn en voor die 
keuring moeten de verschillende deelen van het werk toegan- 
kelijk zijn, de verankering van de balklagen moet kunnen worden 
nagegaan en de afmetingen van de ijzerconstructies moeten kunnen 
worden gecontroleerd. Bij het afgeven van het bewijs dat dit 
gedeelte van het werk is goedgekeurd wordt bepaald wanneer 
met het afwerken kan worden begonnen. Met het afwerken 
van gebouwen, die geheel of gedeeltelijk bestemd zijn om tot 
woning te dienen, mag niet eerder dan 6 weken na voltooiing 
van den Rohbau worden begonnen. (Deze keuring op een 
bepaald tijdstip van den bouw vindt men niet in de Nederland- 
sche bouwverordeningen.) 

Titel III geeft bizondere bepalingen met het oog op de 
bizondere bestemming van gebouwen en daar voor de zeer 
uiteenloopende gevallen onmogelijk algemeene voorschriften 
kunnen worden opgemaakt, vindt men in dit hoofdstuk, behalve 
enkele algemeene bepalingen, vermeld voor welke bouwwerken 
bizondere eischen kunnen en zullen worden gesteld en waarop 
die eischen en beperkingen voornamelijk betrekking zullen 
hebben; namelijk op de sterkte en vuurvastheid van muren, 
vloeren, zolderingen en daken, verder op trappen (aantal en 
wijze van constructie), op de lucht- en lichtopeningen, op den 
afvoer van brandbare en schadelijke stoffen, op schoorsteenen 
en stookplaatsen, enz. | 

Titel IV regelt de toepassing van de nieuwe verordeningen 
op reeds bestaande gebouwen, het in werking treden van de 
nieuwe verordeningen en de straffen op het niet naleven van 
de bepalingen daarin gemaakt. 4 

D. R. 


STATEN-GENERAAL. 


Tweede Kamer. 


W. O. tot Verh. der Begr. v. Uitg. van N.-I. voor 1887 ten be- 
hoeve vid. aanleg van een Spoorweg ter Sumatra’s Westkust. Zie Ing. 
n°. 18, 19 en 22. 


Uit de Memorie van Antwoord waait den lezer een zeer tevreden 
stemming te gemoet. Geen wonder, de Minister is het meestal met de 
meerderheid der leden eens. Wij kunnen daarom kort zijn bij het we- 
dergeven van dit Staatsstuk. 

Tracé van den spoorweg. Het staat vast dat de lijn via Soebang, 
alleen bij een betrekkelijk gering kolenvervoer aanbeveling zou kunnen 
verdienen. De voorgestelde richting beveelt zich daarentegen aan, en 
voor het later te verwachten kolenvervoer, èn voor het verkeer met de 
Padangsche Bovenlanden. De in het V. V. voorkomende verdediging van 
het project, met het ong op de defensie en de plaatsing van het sta- 
tion Padang, komt den Minister juist voor. | 
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Doel van den spoorweg. Dit blijft tweeledig. Wat de kolen aangaat, 
zij kunnen elke bekende concurrentie doorstaan, zoo wel wat hoeda- 
mgheid, als wat prijs aangaat. 

e prijsberekening, in het V. V. voorkomende, komt den Minister 
juist voor. Zelfs acht hij een lageren prijs mogelijk, speciaal wat het 
zeevervoer aangaat, zoo zeilschepen gebruikt worden. Men is dan wel 
minder zeker van den tijd en moet dus meer kolen in depot hebben, 
doch de Rh kolen zullen altijd nog langer in depot moeten 
liggen dan de Ombiliën kolen. De kolenprijs zal in sommige gevallen 
nog lager zijn, zoo schepen kolen in plaats van ballast medenemen, 
terwijl zonder twijfel vele stoomschepen kolen voor eigen gebruik aan 
de Brandewijnsbaai zullen opdoen. 

De Minister deelt nog eene prijsberekening mede, waarin alle be- 
talingen aan den Staat (cijns, vast recht, winst op spoorwegver- 
voer) en de winst der onderneming zelve zijn weggelaten. Het bedrag 
is dan: £44.42. Voor spoorwegvervoer wordt 2 cents gerekend, volgens 
den Minister, voldoende, om de vervoerkosten te dekken. 

Ten onrechte is verondersteld dat op de belangen der schatkist, 
in tegenstelling van die van nijverheid en stoomvaart, te veel zou 
worden gelet. Aan de berekening van den Hoofd-ingenieur IJzerman is 
slechts eene betrekkelijke waarde te hechten — later zal over de ta- 
rieven etc. beslist moeten worden. 

Constructie. De Minister verwijst naar eene bij de M. v. A. gevoegde 
nota van den Heer IJzerman. De vraag, of de lijn Padang-Pandjang— 
Batoe-Tabar beter als tandradbaan is te bouwen zal een punt van 
nader onderzoek uitmaken. 

Kosten. De raming van den heer Cluijsenaer berustte op de ver- 
onderstelling dat hetgeen onbekend was, niet tegenviel. De heer 
IJzerman heeft gemeend zoo te moeten ramen dat men zooveel mogelijk 
tegen teleurstellingen gewaarborgd zij. Mit blijkt o. a. hieruit, dat de 
heer Cl. voor onvoorziene uitgaven rekende 6!/, 0/4 en de heer IJ. 10 0/,. 

De heer IJ. volgde het voorbeeld van de ramingen voor de Staats- 
spoorwegen op Java, daarbij in aanmerking nemende dat nog meer 
moeilijkheden, vooral wat arbeidskrachten aangaat, te wachten zijn. 
Ondertusschen zal het voorbeeld van de zuinige industriebanen in Europa 
voor oogen worden gehouden. 

Wat nu eenige cijfers aangaat, deelt de Minister mede, dat de heer 
CL. de kosten voor personeel, ten behoeve van de werken aan de Bran- 
dewijnsbaai, afzonderlijk opgaf (f200,000.—), terwijl voor den zijtak 
naar Fort de Kock, te dien opzichte f 180,000.— gerekend moet worden. 
Bij den post voor gebouwen volgens den heer Cl., is £78,000.— voor 
centrale werkplaatsen te voegen, terwijl men gemeend heeft meer 
rollend materieel te behoeven 

ROE uitvoering. De uitvoering zal met kracht aangepakt worden, 
de leider der werkzaamheden dezelfde positie verkrijgen als de chef 
der S. S. op Java, en voor deze lijn een gewijzigd reglement moeten 
worden vastgesteld. 

De bouw der S. S. op Java mag ondertusschen niet vertraagd worden. 

Wettelijke bepalingen omtrent mijnexploitatie. 

De Minister hoopt dat de weldra in te dienen mijnwet tijdig tot stand 
kome — in elk geval zal de beslissing over de ontginning met mede- 
werking der Staten-Generaal genomen worden. 


Nota van den Hoofd-ingenieur lJzerman. 

De heer IJ. heeft gemeend geen kleinere spoorwijdte dan 1,067 M. 
te mogen kiezen, met het oog op de capaciteit der lijn. Een uitge- 
breide studie van smalle spoorwegen in een reeks van landen is ge- 
maakt. De lijn in Bosnië bestaat uit twee gedeelten, het eerste lang 
190 KM. van Brod naar Zenica, heeft bogen van 40 en 50 M. straal, 
doch slechts een maximum helling vau 0.014 en deze bedraagt bij het 
traject Zenica-Serajevo slechts 0.008. (Ombiliénlijn 0.06). In Italië zijn 
voor secundaire spoorwegen twee smallere spoorwijdten vastgesteld, 
0.70 M. en 0.95 M., doch alleen voor ’t geval de bouw anders te be- 
zwaarlijk zou worden en het verkeer gering is. De Italiaansche Re- 
geering laat bij uitzondering eene helling van 0.05 toe bij eene wijdte 
van 0.70 M. 

De Ing. Snethlage stelde voor 0.75 M. wijdte bij eene maximumhelling 
van 0.05 en een minimumstraal van 50 M. De lijn zou door het 
verminderen der helling langer worden. 

De Baurath Plessner ontwierp een exploitatieplan voor de adhaesielijn 
van den heer Snethlage. Gerekend werd op locomotieven van 18000 


KG. adhaesie gewicht, trekkracht: ae Le — 2572 KG. De Ing. Sn. nam 


op den horizontalen weg een weerstand aan van 6 KG. per ton, in 
den boog van 50 M. straal, 15 KG., te zamen 21 KG. De Baurath 
reduceert deze cijfers, zonder opgaaf van redenen, tot 3 + 6. 6—9.6 
KG. Neemt men het gemiddelde 15 KG., dan krijst men op de 
maximumhelling (0.05) ged. Padang—Padang: Pandjang 65 KG. De loco- 


motief kan dus opslepen: B — + 40 ton. De machine weegt 18 


ton, blijft 22 ton bruto, of 15 ton netto. De geladen kolentreinen gaan 
deze helling af — krachtig remmen zal noodig zijn en veel slijtage 
veroorzaken. De kolen moeten tegen eene helling van 0.038 (Batoe-Tabar— 
Padang-Pandjang) worden opgetrokken. Weerstand 53 KG. per tan. 
Netto treingewicht wordt + 22 ton. 

Bij een afzet van 180,000 ton per jaar of 600 per dag, zou men dus 
op dit gedeelte 27 à 28 enkele treinen noodig hebben. De Baurath wil 
hier dan ook dubbel spoor leggen. 

In de Rocky-Mountains en in Zweden komen adhaesie-spoorwegen 
met steile hellingen voor (Zie Rapport I Cl.) Zij zijn echter duur in 


exploitatie. Daarom heeft men getracht de adhaesie te vermeerderen en 
het vermogen der locomotief onafhankelijk van haar gewicht te maken. 
De tandradbaan, nu 17 jaren lang proefhoudend bevonden, niet alleen 
voor toeristenbanen, maar ook voor industrieel gebruik (bij Wasseral- 
fingen, bij Teschen, bij Oberlahnstein, bij Lehesten enz.) en voor groot 
goederen- en personenverkeer (Blankenburg naar Tanne in den Harz, 
helling 6 0/ en lengte 27 KM. en Freiburg naar Neustadt in Baden 
helling 5.5 9/9). Langs de lijn in den Harz kunnen, volgens den Bahn- 
director Schneider, met twee locomotieven per jaar 255.000 ton goe- 
deren netto vervoerd worden. De lijn is 2 jaar in exploitatie; van 4 
Jan.—1 April van dit jaar bedroeg het vervoer 39,000 ton. 


W.-O. tot Bekrachtiging eener met de Mij. tot Landaanwinning op de 
Friesche Wadden gesloten overeenkomst. Zie Ing. n°. 44 (1886) en 
Nos. 12 en 14 (1887). 

Het weinig bemoedigende Voorloopig Verslag heeft de Ministers niet 
andermaal afgeschrikt. Verscheen het gewijzigd W.-O. eerst 2 jaar na het 
uitbrengen van het eerste ongunstige V. Y. nu liet de M. v. A. slechts 
een paar maanden op zich wachten. Vermoedelijk hebben de Ministers 
gedacht dat het zwaard van Damocles lang genoeg gezweefd heeft en 
ook voor de betrokken maatschappij eene beslissing wenschelijk is. De 
hevige tegenstanders van het V. y. zullen hoogst Waarschi nlik door 
de Memorie van Antwoord niet worden overtuigd. 

Dit Staatsstuk vangt aan met de bewering dat het meer verkieselijke van 
de nieuwe overeenkomst in de M. v. T. duidelijk is aangetoond. Slechts 
in geval van zeer snelle landaanwinning (die de bestrijders echter niet 
waarschijnlijk zullen achten) zou de eerste overeenkomst voordeeliger zijn. 

Het mag overbodig heeten het algemeen belang dezer onderneming 
aan te toonen, waarvoor reeds f 400.000 door Staat en provincie is 
bijgedragen, tegenover de Vertegenwoordiging van een land dat voor 
het grootst gedeelte aan landaanwinning zijn ontstaan te danken heeft. 
En ook op grond van indirecte voordeelen kan eene onderneming 
worden een zaak van algemeen belang. 

De onderhoudskosten voor de oeververdediging van de Zuidzijde van 
Ameland zullen niet in eene verre toekomst vervallen, doch, naarmate 
de aanslibbing vordert, afnemen. De bedenking dat de kosten voor 
de Noordzijde niet zouden dalen, werd natuurlijk niet begrepen. 

In de M. v. T. werd de levensvatbaarheid der onderneming aange- 
toond. De voorstelling van de Regeering was niet te rooskleurig — de 
Hoofding. v/d Prov. Waterstaat verklaart dan ook in zijn rapport van 
Februari ll. dat de afdamming vin de toekomst onvermijdelijk moet 
leiden tot belangrijke en kostbare (1) vergrooting van het nationaal 
grondgebied” : 

Reeds voor de bedijking hebben de aanslibbingen waarde als weiland. 
Het geldt hier dan ook geen onzeker of mislukt werk. Alleen de mid- 
delen ontbreken, om het voort te zetten. Het eenige onzekere is het 
tijdvak, waar binnen de Staat de gedane voorschotten terug zal krijgen, 
doch dezelfde onzekerheid bestaat voor een subsidie, die minstens de 
som benoodigd voor het voltooien van den dam zou moeten bedragen. 

Naasten zal de Regeering niet. Verwerping van de overeenkomst 
staat dus gelijk met abandonnement van het werk. 

Het in art. 1 bedongen overleg met de Maatschappij kan geen reden 
zijn voor verwerping van het W.-O. Slechten invloed heeft dit overleg 
bij het opmaken der begrooting niet gehad. Deze bedroeg volgens den 
Hoofding. STROOTMAN f 950.000 (te verwerken in 2 jaren), volgens den 
ingenieur der Maatschappij f 485.000. 

Nadat de Inspecteur den werktijd op 3 jaren bepaald en eenige 
constructie-wijzigingen aangebracht had (o. a. den hoogen plasberm 
in de diepe geulen veranderd in breede met steen bestorte zinkstukken), 
kwam de Rijks-ingenieur tot een cijfer van f 730,000 en de Ingenieur 
der Maatschappij tot een bedrag van £598,000 (winst etc. inbegrepen). 
De post van f voor winter- en stormschade was door den Inspec- 
teur geschrapt, wijl het z. i., met het oog op de geringe kansen voor 
schade, aanbeveling verdiende de risico voor rekening van den besteder 
te houden. Doch overigens achtte de Inspecteur f 730,000 een mini- 
mumcijfer. 

Misrekeningen zijn volgens de Regeering alsnu niet te verwachten. 

De Maatschappij heeft met het oog op hare beperkte geldmiddelen 
niet alle metingen en peilingen kunnen doen, die bij Rijkswerken ge- 
schieden. Toch gaf zij in 1879 eene kaart uit, waarop het geheele Wad 
met den dam, de grenslijnen der concessie en de gevonden grondsoor- 
ten zijn aangeduid, terwijl peilingen geschiedden tot op 100 M. afstand 
van den dam. 

In elk geval stelden de geringe hulpmiddelen den Hoofding. Stroot- 
MAN in staat een uitgewerkt hemstallingeontwerp en eene raming van 
kosten op te maken. 

Technische en financieele bezwaren. Volgens de laatste opnemingen 
is de diepte van het noordelijkste gat onveranderd gebleven en die in 
de beide andere gaten belangrijk verminderd. 

Na de herstelling zal menschelijker wijze geen gevaar voor doorbraak 
meer bestaan. 

De juistheid van het in de M. v. T. beschreven stelsel tot bevorde- 
ring van aanslibbing is in Nederland bewezen, terwijl, zelfs al moet 
een zeedijk ter bescherming van Nes en Buren worden aangelegd, de 
uitgaven door de inkomsten overtroffen zullen worden. 


(1) Zoude niet bedoeld zijn: Vergrooting met kostbaar land ? Anders 
is uit deze passage door de tegenstanders een wapen te smeden. 
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De vluchthaven, door den Ingenieur VAN DER VEGT besproken, zal 
vermoedelijk door den aannemer als hulpwerk gemaakt worden. 

Er zijn geene redenen om de begrooting der herstelling tot f 800,000 
en die der onderhoudskosten tot f40,000 op te voeren. De Regeering 
toont dit nader aan en verwacht eerder dat de onderhoudskosten 
gaandeweg zullen verminderen. (Wordt vervolgd). 

J. W. C. T. 


BEOORDEELING EN AANKONDIGING VAN TECHNISCHE 
WERKEN. 


Een laatste woord over de Spoorwegen ter Sumatra’s West- 
kust en de ontginning der Ombilién kolenvelden, door G. E. 
V. L. VAN ZUIJLEN. 

‘s-Gravenhage, W. P. van STOCKUM & ZN., 1887. 


Kondigden wij in n°. 23 de brochure aan van de HH. concessie- 
aanvragers voor den aanleg van spoorwegen en voor kolenontginning 
in Midden-Sumatra, naar aanleiding van het Regeeringsontwerp be- 
treffende den Sumatraspoorweg, thans ligt weder een nieuw geschrift 
over deze questie voor ons, van de hand van den oud-kolonel der Genie 
in Ned.-Indië, G. E. V. L. van ZUIJLEN, één der concessieaanvragers. 
Maar waar in de eerstgenoemde brochure uitsluitend het vraagstuk der 
voordeeligste en beste richting werd besproken, behandelt de schrijver 
der tweede brochure tevens de vraag: Staatsaanleg of concessie aan 
particutieren ? 

Wat de richting betreft, treedt de schrijver, met verwijzing overigens 
naar de vorige brochure, alleen in beantwoording van ’t geen in de 
verschenen Memorie van Antwoord der Regeering (1) als nieuw en als 
overwegend wordt aangevoerd. 

Tegenover de verklaring der Regeering, dat «als vaststaande nu 
reeds is aan te nemen, dat de richting over den pas van Soebang alleen 
bij een betrekkelijk gering kolenvervoer aanbeveling zou kunnen ver- 
dienen», stelt de schrijver die van den ingenieur ABT. Verder schreef 
de Minister: «De door de Regeering voorgestelde richting beveelt zich 
daarentegen aan èn voor het verkeer met de Padangsche Bovenlanden 
èn voor het kolenvervoer, zoodra dat den omvang heeft verkregen, 
waarop zonder overdrijving gerekend kan en mag worden». De schr. 
wijst er op, dat ten deze de meeningen van den Minister en van den 
ingenieur IJZERMAN met elkander in strijd zijn. Deze laatste zegt in de 
bijlage van de Memorie van Toelichting : 

«Wanneer het hier alleen gold de belangen der kolenexploitatie, zou 
het wenschelijk geacht kunnen worden de verkeerskosten van beide 
tracés met elkander te vergelijken , dus zoowel het aanlegkapitaal als 
de exploitatiekosten van beide richtingen zoo nauwkeurig mogelijk te 
bepalen. Voor deze vergelijking zijn de thans beschikbare gegevens, 
welke zijn te ontleenen aan de rapporten van den ingenieur J. L. 
CLUIJSENAAR, niet voldoende, als gevolg van de latere toepassingen 
van nieuwe middelen tot het overwinnen van steile hellingen bij 
spoorwegen.” 

Hij acht verder stangenbanen in de kloof van Aneh zeer bruikbaar, 
maar een onderzoek noodig voor de wijze waarop daarvan in den 
pas van Soebang zou gebruik kunnen worden gemaakt. 

De schrijver trekt hieruit de conclusie, dat de technische adviseur 
van den Minister zelf vergelijking en nader onderzoek niet buiten het 
programma acht (2), en dus de door den Minister gegeven verzekering 
op geen goede gronden rust. l 

at de prijs der kolen aangaat, hoewel de verzekering van den 
Minister dat deze laag genoeg zal zijn om de concurrentie vol te houden, 
met blijdschap vernemende, berekent de schr. de prijs te Tandjong- 
Priok geleverd, via Soebang, op f10.865 in plaats van f11.42 via Pa- 
dang-Pandjang, gevende een verschil van f 0.555 in ’t voordeel der eerste 
richting, en acht dit een belangrijk verschil. Met °t oog op de waar- 
schijnlijke concurrentie der Borneokolen is iedere cent, die men winnen 
kan op het vervoer der kolen van de mijn naar de zee, een niet te 
verzuimen voordeel. 

Ten slotte recapituleert de schr. de geheele geschiedenis betreffende 
de richting der spoorwegen ter Sumatra's Westkust. 

Die geschiedenis is inderdaad belangwekkend. Want o. i. doet zij 
ten duidelijkste zien, dat de verschillende richtingen voldoende zijn 
onderzocht, om eene beslissing te kunnen nemen. Men leze hierover 
»Staten-Generaal” in »de Ingenieur” n°, 18. Met een enkel woord 
releveeren wij het volgende. Aanvankelijk (1873—1875) zien wij de 
exploitatie der kolenvelden en in verband daarmede een zooveel mogelijk 
directen spoorweg van de mijn via Soebang naar de kust, op den 
voorgrond. De groote moeielijkheden en kosten aan den aanleg van 
de adhesiebaan (lang 104 KM.) verbonden, temperen aanmerkelijk de 
hooge verwachtingen in 1873 gekoesterd. Ondertusschen is het stelsel 
der stangenbanen, en speciaal dat der gemengde adhesie- en tandstaaf- 
banen, proefondervindelijk bruikbaar gebleken. Het wordt daarom, ter 
vermindering der kosten, in Rapport III van den ingenieur CLUNSENAAR 
(1878) toegepast, maar alléén mogelijk geacht voor den overgang van 
het gebergte door de kloof der Aneh (774 +; max. helling tandstaaf- 


(1) Zie «Staten Generaal» in dit nummer. 

(2) Is de vermeende tegenstrijdigheid niet meer schijn dan werke- 
lijkheid? Wordt aan de beperkende zinsnede : «Wanneer het hier alleen 
gold de belangen der kolenexploitatie» wel de waarde geschonken, dte 
haar toekomt? Ook uit de verdere zinsneden in de nota van den 
ingenieur IJZERMAN (zie Ing. n°. 18) volgt o. i. ten duidelijkste, dat 
nieuwe onderzoekingen door hem geheel onnoodig worden geacht. 


baan 0.06). De concessie-aanvrage QUARLES VAN Urrorp c.s. houdt: 
vast aan de richting via Soebang (1120 M. +), afwijkende echter van 
de vroegere adhesiebaan en met toepassing van tandstaaf banen. 
mas helling 0.104; lengte 78.3 KM.) Deze richting wordt (in Rapport 
V, 1884) bij groot vervoer van kolen wat de exploitatie betreft, 
financieel nadeeliger geacht dan de langere lijn via Padang-Pandjang. 
De concessie-aanvragers schrijven eene wederlegging en verzoeken aan 
den Minister deze eveneens te laten drukken, waaraan geen gevolg 
gegeven wordt (1). 

ctober 1886 eindelijk kondigt de Regeering eene aanbesteding aan 
voor de concessie tot exploitatie van een gedeelte van het Ombilién- 
steenkolenveld, met verplichting tot aanleg van een spoorweg naar de 
Brandewijnsbaai en havenaanleg aldaar. De richting door de kloof van 
de Aneh wordt daarbij voorgeschreven. De richtingsquaestie was dus 
toen reeds door de Regeering beslist. En daarbij werd zoowel op de 
moeielijkheden van aanleg en exploitatie, als op het belang der mijn- 
exploitatie en dat der bevolking en cultuur te zamen acht geslagen. 
Waarom, is men geneigd te vragen, zijn niet toen de HH. concessie- 
aanvragers met de meeste kracht opgekomen tegen de volgens hun 
oordeel zoo nadeelige richting? De verdere loop van zaken is bekend. 
De algemeen afgekeurde aanbestedings-voorwaarden werden naar aan- 
leiding der 2e Kamerzitting van 16 Nov. 1886 ingetrokken, en het 
denkbeeld Staatsaanleg werd in die zitting zóó zeer op den voorgrond 
gebracht (2), dat de indiening van een wetsontwerp in dien geest met 
zekerheid te wachten was. Personeel en geld (?) daartoe was door de 
besnoeiing der lijn Tjitjalengka— Tjilatjap disponibel. 

En hier komen wij tot het tweede punt dat de schrijver der brochure 
behandelt, nam. of Staatsaanleg te verkiezen is boven concessie aan 
particulieren ? Terecht merkt hij op, dat tot Nov. 1886 slechts werd 

edacht aan particuliere exploitatie met particulieren spoorwegaanleg. 

e onverwachte volte face is te wijten aan verschillende stroomingen 
in de 2e Kamer. die de schr. achtereenvolgens nagaat. De Minister 
acht Staatsaanleg wenschelijk, omdat aanleg van particulieren, op 
voorwaarden die bevredigende uitkomsten ook voor de schatkist had 
kunnen opleveren, financieel geen voldoende kans van welslagen zou 
hebben, en de ontginning van het kolenveld niet mag wachten tot het 
onzekere tijdstip, dat het kapitaal zich weder met vertrouwen beschik- 
baar zal stellen. De schr. wijst op de reeds ondervonden terugkeer van 
dat vertrouwen, en acht het mogelijk om onder goede voorwaarden en 
met billijke voordeelen voor den Staat voor 't exploiteeren van zijn 
domaniaal bezit, de millioenen bijeen te krijgen. Wij zijn zeker de laatsten 
om het gebrek aan beginselvastheid, dat, wat dit punt aangaat, de 
handeling der Regeering o. i. kenmerkt, in bescherming te nemen. En 
geheel sluiten wij ons bij den schrijver aan, waar deze het bovenge- 
noemde argument voor Staatsaanleg niet afdoende oordeelt. Eene ernstige 
poging om particnlieren aanleg mogelijk te maken, is niet geschied, en 
deze had, althans na de houding der Regeering gedurende zoo vele 
jaren, verwacht mogen worden. 

Ook de verdere argumenten vóór Staatsaanleg, de vrees voor een 
particulier monopolie, het disponibel Staatsspoorwegpersoneel, enz. 
worden door den schrijver, o. i. terecht, niet steekhoudend geacht. Of 
echter in het stadium, waarin het vraagstuk zich thans bevindt, en 
bij de gunstige ontvangst van het wetsontwerp in de 2e Kamer, der- 
gelijke beschouwingen nog veel zullen kunnen uitwerken, mag ten 
zeerste worden betwijfeld. Ss. 


TECHNISCHE TIJDSCHRIFTEN, 
Verkorte inhoudsopgaaf. 


Nouvelles Annales de la Construction, Juin. Het hospitaal Tenon te 
Parijs, door RIVoALEN; met 2 platen. — Ingemetselde haard voor 
woonvertrekken, systeem SucHerT (geill.) — De Blair-Crossing brug 
over de Missouri; enkelsporige brug met 3 spanningen van 100,58 M., 
één van 53.65 M. en één van 33.58 M. (geill.) — Nota over de nieuwe 
waterleiding van Grenoble (geill.) 


Le Génie Civil, No. 3. De haven van Cadix, met schetsteekeningen 
van het ijzeren aanleghoofd, door de firma Cockerill voor 1,637,500 frs. 
gebouwd. De Sierra Madrona (slot). — Putpompen en vaste 
brandspuit met speciale stoommachine, in de weverij en spinnerij van 
C. Rogelet en Cie. te Reims (met plaat). — Destillatie toestel van 
BécHaux (geill.) — Landbouwwerktuigen; historisch- overzicht. — Nota 
over de onderwaterzetting van wijnvelden in de Dept. de l'Aude en 
de l'Hérault, door water uit het Canal du Midi. — Off. documenten 
betreffende de tentoonstelling van 1889. 

No. 4. De electrische verlichting van de Opera te Parijs, met tal- 
rijke illustraties, door Max pe Nansouty. — De gecombineerde ma- 
chine ALLEN en dynamo Kapp, voor de verlichting van schepen ee 
— Studie over een zelfwerkenden luchtspoorweg, door Ing. REVIN 
(geill.). — Automatische ponsmachine van WENN en LISTER (geill.) 
— De Simplontunnel. — De openbare werken en de zeescheepvaart- 
beweging in Algerië, kort overzicht, — De door reactie ontplofbare 
stoffen, vervolg. — Off. documenten betreffende de tentoonstelling van 
1889. 

Revue industrielle, No. 20. Machine om hout te doorboren en pen- 
gaten te maken (geill.) van RANSOME EN CIE. — Moteur en dynamo 


(1) Waarom werd deze wederlegging niet door de HH. concessie- 
aanvragers zelve in 't licht gegeven? 
(2) Men zie »De Ingenieur” 1886, n°. 48, pag. 497. 
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Duplex voor de verlichting van schepen, geconstrueerd door SAUTTER, 
LEMONNIER en Cie., met pas door ALBERT MARNIER. — Siphon (voor 
de Haine) onder de Schelde (geill.) — Overbrenging en verdeeling 
van kracht door electriciteit; resultaten, verkregen op de electrische 
spoorwegen in Duitschland, Oostenrijk en Engeland, door PH. DELA- 
HAYE. — Monographie van het natuurlijke gas (vervolg). 

No. 2i. Machine voor het fabriceeren van spijkers, systeem CLINTON 


LoweL (geïll). — De schachtovens voor de tweede smelting van giet- 
en — Hydraulische persen en injectiepompen met regulateur, van 
ARDIN (geïll). — Gebruik van kurksteenen. — Overbrenging en ver- 


deeling van kracht door electriciteit; electrische spoorwegen (2e artikel). 
— Monographie van het natuurlijke gas. 


Der Civilingenieur, Heft 3. Het onderzoek van water met betrekking tot 
zijn bruikbaarheid voor de voeding van stoomketels, door Maschinenin- 
spector FRIEDRICH. — De Saksische staatsspoorweg Mehltheuer- Weida 
en de ijzeren viaduct met doorgaande liggers, steunende op slingerende 
ijzeren pijlers over het Oschützbachdal, door de ingenieurs PRESSLER en 

RÜGER (ordt vervolgd). — Vervolg van het opstel over de beteekenis 
van het woord «Machine». — Een mededeeling, betreffende de biblio- 
theek van het polytechnicum te Dresden. 


Allgemeine Bauzeltung, Heft 5. Werkkring en doel der bouw politie, 
door Bau-Kommissär GRÜNER. — Slot van de kritische studie van 
arch. TRZESCHTIK over tunnels en bruggen voor zeearmen (met eenige 
opgave van lectuur over tunnels en groote bruggen). — De gebouwen 
voor het technisch onderwijs te Chemnitz van arch. GOTTSCHALDT (met 
platen). — Een woonhuis te Klagenfurt van arch. SCHACHNER (met platen). 


Verhandiungen des Vereins zur Beförd. des Gewerbfleiszes, V Heft. 
Voordrachten: over nieuwere geneesmiddelen, door Dr. Weir; over 
nieuwere schrijfmachines, door BAECKLER. — Verhandelingen: over gas- 
ovens, door ALB. PúrTscH, geïll. 


Zeitechr. fiir das gesammte Local- und Strassenbahnwesen, 1887, Heft I. 
Reisaanteekeningen over locaal- en straatspoorwegen in de Ver. Staten 
v. N.-Amerika, door G. KúcHLER. — Mededeelingen over explaitatie 
met tramlocomotieven, door H. Fromm. — Smalspoorweg Gernrode— 
Harzgerode, door W. HosTMANN, met plaat. — De nieuwste smal- 
spoorwegen in Saksen, door E. DIECKMANN. 


Centralblatt der Bauverwaltung, No. 22 A. Bepalingen voor de con- 
structie van dakgoten, uitgevaardigd door het Pruisische ministerie 
van openbare werken; met illustratiën. 

No. 23. De grondsteenlegging voor het Noord-Oostzeekanaal (geill.) ; 
beschrijving der plechtigheid, tekst der oerkonde, wetten, enz. — 
Huisinrichting in de groote steden van Noord-Amerika (geill.); slot. 
— Het gebouw voor de spaarbank te Milaan, met platten grond. — 
Looden buizen in mortels en in den grond. — De nieuwe Rijnhaven 
te Mainz, met situatie. 


Deutsche Bauzeltung, No. 44. Het Ems—Jade-kanaal; slot (geïll) — 
Slot eener (in n°. begonnen) beschrijving van een Russische 
bouwplaats, en reisindrukken, door K. DüMMLER. 

No. 45. De gebouwen in het nieuwe tolhavengebied te Mainz (geill.) 
— De normaliseering van groote rivieren met ’t oog op de vermindering 
van hongwater-schade. — Verslag over de 25 en 26 Febr. jl. te Berlijn 
gehouden vergadering van den »Verein deutscher Zement-Fabrikanten.” 

No. 46. Verslag over de vergadering van den «Verein deutscher 
Zementfabrikanten (slot). — De prijsvraag betreffende eene nieuwe 
Domfacade te Milaan ; kort overzicht der voornaamste ingekomen plannen. 


Woohenschr. des Oesterr. Ing. u. Arch. Verelnes, No. 22. De Main- 
kanalisatie tusschen Mainz en Frankfort, hare oeconomische beteekenis, 
en de haveninrichtingen te Frankfort; voordracht van den Hoofdinspec- 
teur der Oostenr.Staatsspoorwegen A. OELWEIN in de vergad. van 16 
April; met dubbele plaat. 


Engineering, 13 Mel. Het uitloogen van zilverhoudende goudertsen ; 
geïll. — Vertikale plaatbuigmachine, voor staalplaten van 10 Eng. vt. 
breedte en 2 Eng. dm. dikte; geïll. Koudzaag voor ijzer en 
staal, geïll. — De Poughkeepsie brug, over de Hudson; korte 
schrijving met oop afbeelding. — De acme watermeter. — 
Nieuw dok in Fifeshire, dicht bij den mond van de Forth. — De 
Pilatus tandradspoorweg; gedetailleerde Pechning van weg en lo- 
comotief met wagen, met vele afbeeldingen. — Cirkel- en lintzagen ; 
hi ei dezer werktuigen voor het verdeelen van ruwe stukken 
hout. iercylinder universeel kalander voor geweven stoffen op de 
Manchester tentoonstelling ; geïll. — Het sturen van de Ajax en ga- 
memnon van de Engelsche vloot; lezing van den heer FROUDE Jr., 
waarin hij den raad geeft, naar het voorbeeld van zijn vader, proeven 
met modellen te nemen, vóór dat tot het bouwen van schepen wordt 
overgegaan. — De Saltairetentoonstelling, de Amerikaansche tentoon- 
stelling en de Newcastle-tentoonstelling; korte verslagen hierover. — 
Het 110 tons kanon; vergelijking met Krupp’s 40 cM. kanon, door 
J. A. LONGRIDGE. — Necrologie van den heer THOMAS STEVENSON civ. 
ing. — Engelsche- tegenover Amerikaansche locomotieven; corresp. — 
Schuine naden van stoomketels; corresp. — De Otto tegenover de Atkinson 

asmachine; corresp. — Machine voor het afwerken van moeren op de 
anchester tentoonstelling; geïll. — Drukpersen; overzicht van de beste 
snelpersen tot op heden. — De scheepsschroef; lezing van den heer 
BLECHYNDEN over de reactie en het nuttig effect van scheepsschroeven ; 
geïll. — Het bestijgen van een hoogen schoorsteen met ladders; geïll. 
idem, 20 Mel. Het uitloogen van zilverhoudende goudertsen; geïll. — 
Boekbeoordeeling; een niet zeer gunstig oordeel over «Cours de Construc- 
tion Navale, professé à l'école d'application du Genie Maritime», par 


A. HAUSER ; en een gunstig oordeel over «A Practical Treatise on Pe- 
troleum», bij B. J. CREw. — HILL’s van ter zijde beweegbare spoorweg- 
koppeling. (geill.) — GuNTER's horizontale Girard turbine, met dynamo- 
machine. (geïll.) — Amaril slijpmachines op de Manchester tentoon- 
stelling; eene automatische vlakslijpmachine en eene machine om tanden 


van tandwielen te slijpen, geïll. — Engelsche- tegenover Ameri- 
kaansche locomotieven; correspondentie. — De Otto en de Atkinson 
gasmachines; correspondentie. — Schuine naden van stoomketels ; 


correspondentie. — HERBERTZ koepeloven voor het smelten van ijzer, met 
exhaustor in plaats van blaastoestel, geïll. — Expresslocomotief en tender 
van de Great Northern Spoorweg, geïll. — De finantieele toestand 
van de onderzeesche telegraaf-maatschappijen. — De Maatschappij van 
Telegraaf-Ingenieurs ; over zelf-inductie. — De soirée van 1887 van de 
Koninkl. Maatschappij te Londen ; aantooning van uitzetting door middel 
van Newtons ringen enz. door po Riioker, het verkrijgen van zeer 
dunne vezels door middel van schieten enz. door C. V. Bors, platinotype 
fotografiën door Sir Jonn TowLER en Mr. B. BAKER, toestel voor Lot 
meten der verlenging bij het beproeven van metalen bij uitrekking en 
samendrukking door Proft Unwin en KENNEDY, de thermo galvano- 
meter van FORBES, vacuumbuizen en radiometers van MúLLER te Bonn, 
seismograaf van prof. Ewine, de secohmeter (seconde en ohm meter) 
van Profs AYRTON en PERRY voor het meten van zelfinductie. — IJzer 
en staal op de Manchester Tentoonstelling, geill. — Het instituut van 
werktuigk. Ingenieurs; lezing en discussie over de constructie van 
Canadeesche locomotieven. — Necrologie van den heer Jonn Tuomson. — 
SLATER Lewis's isolator voor telegraafdraden; geïll. — Het systeem van 
verlichting van gebouwen van Ross, door leidingen van petroleum en 
gecomprimeerde lucht. — Draaibank op de Manchester tentoonstelling, 
eill. — CowLEy en son’s machine om gasbuizen af te snijden en er 

raad aan te snijden, geïll. — Het Instituut van herl 
Ingenieurs ; toespraak van den President over de ontwikkeling van de 
induétn gedurende de Regeering van Koningin Victoria. 


KLEINE MEDEDEELINGEN. 
Een Engelsch oordeel over de Panamakanaalwerken. 


De Engelsche ingenieur RoBERT NeELsoN Bob, die eenigen tijd 
cee de kanaalwerken op de landengte van Panama bezocht, deed 

aarover 30 Maart j.l. eene mededeeling in de Vereeniging van civiel- 
en werktuigkundige ingenieurs te Londen. Hij achtte het volkomen 
zeker, dat de voltooiing meer tijd zou kosten dan de voorziene 3 
jaren. De te verplaatsen grondmassa is berekend op 120 millioen M8. ; 
daarbij moet nog 30 millioen M3. gevoegd worden voor rivierverleg- 
gingen en andere werken, zoodat totaal 150 millioen M3. te verwerken 
zijn. Op *t oogenblik is daarvan 1/5 uitgevoerd, en de jaarlijksche 
uitgraving stellende op 12 millioen M3., zouden voor de geheele 
voltooiing nog 10 jaren gevorderd worden. De eerste werkperiode is 
thans voorbij, in dien zin, dat alle voorloopige werkzaamheden, onder- 
zoekingen, inrichting der bouwplaatsen, zijn afgeloopen. Maar het is 
practisch onbereikbaar, dat men in 1887 een ontgraving zal bewerken 
van 24 millioen M3., in 1888 van 36 millioen M3., enz. Zelfs alle 
buitengewone ongevallen buiten rekening stellende, zal de doorgraving 
van de Culebra de voltooiing vertragen; dit groote en moeielijke werk 
vordert minstens 6 jaren, volgens het oordeel van personen, die de 
situatie volkomen kunnen beoordeelen. Op ’t oogenblik neemt men het 
bovenste gedeelte der Porn weg; later moet men den grond 9 M. 
Smog sporen en veel verder vervoeren. Er is dus eerder een langzamer 
vooruitkomen dan eene versnelling der uitgravingswerken te wachten. 

Op de verschillende bouwplaatsen op de landengte zijn 12 à 13,000 
arbeiders werkzaam. Het loon wisselt af van 7 fr. 50 tot 10 frs. per 
dag voor de aardwerkers en daglooners; van 15 tot 20 frs. per dag 
voor de handwerkslieden. Boy» meent de ontgravingskosten per M3. te 
mogen stellen op 20 frs. voor de rots en 10 francs voor den grond, 
wat voor de nog te verwerken 120 millioen M*. eene uitgaaf geeft van 
1280 millioen francs. Hierbij gevoegd de algemeene onkosten te Parijs 
en te Panama, de reparatiën en het onderhoud, de interest van het 
gestorte kapitaal, komt hij tot eene som van 2200 millioen fres., 
noodig om de werken geheel te voltooien (1). Wel kan men in minder 
dan 40 jaren en met minder kosten den doorgang tusschen de Stille 
en de Atlantische Oceaan maken, maar niet het kanaal met de diepte 
van 8.80 M. 

De gegevens van het »Bulletin officiel du Canal de Panama” zijn 
niet in tegenspraak met deze opinie. In de maand Maart is 4,100,000 M.. 
ontgraven, waarvan 921,000 in het tracé van het kanaal zelf en 
179,000 M°’. in de omleggingen, enz. In het eerste kwartaal van 1887 
heeft men in totaal het cijfer van 3,500,000 M?. nog niet bereikt, 
hoewel men in ’t goede seizoen .was. Men begint genoegzaam den 
aard van het terrein te kennen, om niet meer te hopen op betere 
werkconditiën. De ontijdige verzekeringen van DE LESSEPS zullen dit 
jaar nog niet uitkomen, en het is dus geen vermetelheid of kwaad- 
willigheid te zeggen, dat het kanaal van Panama in 1889 niet zal 
kunnen voltooid zijn; het is de eenvoudige constateering van een feit, 
waarvan de ontkenning nutteloos zou zijn. 


(1) Boven de reeds (volgens schatting) uitgegeven 1,000,000,000 francs. 


De in aanbouw zijnde brug over de Hudson-rivier bj Poughkeepsie. 
(Ver. St. v. Amerika.) 

Bij het verkeer tusschen de Zuidelijke en Westelijke Staten van 

N.-Amerika met die van Nieuw-Engeland deed zich reeds lang de 
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behoefte gevoelen aan eene overbrugging van de Hudson-rivier, op 
eene plaats, die ongeveer op gelijken afstand van New-York en Albany 
gelegen is. 

Dientengevolge is thans door belanghebbende maatschappijen be- 
sloten tot den aanleg van een spoorweg tusschen Poughkeepsie 
en Gardiner met eene brug in de nabijheid van eerstgenoemde stad, 
waardoor eene nagenoeg directe verbinding tot stand zal komen tus- 
schen Boston en Springfield, met Scranton, Harrisburg en de in de 
nabijheid van Scranton gelegen uitgestrekte kolenmijnen. 

De spoorweg is ongeveer 20 kilometer lang, de brug met inbegri 
van de viaduct, die aan de zijde van Poughkeepsie komt, 1548.2 M. 
en de viaduct zelve 654.4 M. 

De kosten der brug met de viaduct zijn geraamd op f6.000.000. De 
brug wordt ingericht voor dubbel spoor en samengesteld uit doorgaande 
liggers, rustende op pijlers, waarvan er vier komen in het zomerbed 
der rivier. Hierdoor worden gevormd vijf overspanningen, waarvan drie 
eene lengte hebben elk van 166.6 M. en twee van 159.6 M. 

De dre eerstgenoemde overspanningen, aan de oevers en in het 
midden gelegen, die door de beide andere vereenigd zijn, worden ge- 
bouwd zonder tijdelijke ondersteuning van de rivier uit, hetgeen met 
het oog op het regime van deze rivier en de aanzienlijke hoogte van 
de brug boven den waterspiegel (48 M. tot onderkant ligger in het 
midden) belangrijke voordeelen oplevert. 

De vier pijlers, die in het rivierbed komen te staan, an gefundeerd 
op houten caissons, welke men door uitbaggering van den grond tot 
op 37.5 M. beneden hoogwater laat zinken. Deze caissons hebben eene 
oppervlakte van 30 M. bij 18 M. en reiken tot 6 M. beneden den hoog- 
waterstand. Zij zijn voorzien van 12 openingen, waardoor de grond 
verwijderd kan worden en zij zelf, wanneer ze tot de gewenschte diepte 
gekomen zijn, met beton kunnen worden gevuld. 

Het metselwerk wordt gebouwd op een ijzeren roosterwerk 3 M. 
hoog 12 M. lang en 13 M. breed, dat aan de zijden tijdelijk gesloten 
is en gezonken wordt op het bovenvlak der caissons om daarna even- 
eens met beton te worden aangevuld. 

De hierop te metselen pijlers hebben eene dikte van 7.5 M., eene 
lengte van 25.8 M., en reiken tot ongeveer 9 M. boven de hoog water- 
standen. 

Op deze gemetselde pijlers komen metalen pijlers, die eene hoogte 
hebben van 30 M. en tot den onderkant der liggers gaan. Elk dezer 
Pijlers is samengesteld uit 8 stijlen van staal, welke onderling sterk 

ekoppeld zijn en prisma's vormen met een grondvlak van 18 M. bij 
8 M., en een bovenvlak van 9 M. bij 4.8 M. 

De brug is berekend op een winddruk van 150 KG. per M2. over 
het volle oppervlak der liggers, pijlers en trein, en voor eene mobiele 
belasting van 4500 KG. per strekkende meter voor elk spoor, in de 
veronderstelling dat de treinen worden voortbewogen door locomotieven 
van 85 ton. 

De drukking, uitgeoefend door de pijlers op den bodem, bedraagt 33 
KG. per c.M*; de grondslag bestaat uit vast en hard grind. 

De uitkomsten van het onderzoek naar de uitrekking van een der 


staven, bestemd voor een der liggers, zijn de volgende: 
breuk belasting co... . . 46,550 kilogr. per m.M?. 
elasticiteitsgrens a 25.201 » per m.M?. 
uitrekking op 240 M. . . . . . . . A Fp. 
» op 0.30 M. ter plaatse van de 
breuk. 5 oe ee Sen Se Se ee OLD 0/0. 
samentrekking ter plaatse van de breuk 51 0/0. 


De »Union Bridge Co.” is met de uitvoering van den bouw der 
brug en viaduct belast, en hoopt hiermede vóór 1888 gereed te zijn. 
(Scientific American ; Le génie civil.) J. v. H. 


Weerkundige waarnemingen te Utrecht, 8 uur voormiddag. 


Barometer- Wind- Windkracht,| Tempera- Gevallen 
DATUM stand in ent volgens de |tuur,graden| regen in 
mM. 8- | 10-d. sch. Celsius. | mM. 


3 Juni 1887. 750.6 + 17 0 
- a i 758.6 + 12 10 
5 y as 164.4 + 17 1 
6 „ E 766.1 + 18 9 
T -4 5 765.0 + 17 0 
BO, a 763.9 + 16 0 
8: Sa 5 765.3 + 14 0 


Rivierberichten 


Waterhoogten, in Meters + AP. 8 uur voormiddag. 


Wester- 
voort, 
zelfr.pl. 


Keulen. 
7 uur 


Nijme- 
Lobith. gen. 
8 m. 


Keul. Lob. | Nijm Grave 


Maas- 
Westervoort 
zelfr. brug. sn, Venlo 
p.a. g. 


35.85|13.91 


Nul der oude schalen 6.22| 6.91| — | 7.37/42.20| 4.85 
Gem. laagste standen |37.35| 9.79; 7.45| 7.88| 8.38| 8.21/42.37 9.00| 4.90 
Gem. zomerst. (1 Mei 

tot 1 Nov.) 1871—80 |38.83/11.43! 8.85| 9.04| — 5.82 
Gem. Jaarst. 1851-80 '38.70| — | 8.93| 8.99| — 6.63 


Merk III. (Verbod 
van stoomvaart). [43.65] 15.70/12.62/12.71 


Men zie verder „De Ingenieur” 1886, n°. 4. 


De belangrijke was op den Boven-Rijn en zijne nevenrivieren en op 
de Maas, deden de rivieren binnen onze grenzen in deze week tot 
aanmerkelijke hoogte stijgen. | 

Op den Boven-Rijn te Mannheim bedroeg de verhooging van den 
waterspiegel van 2 tot 7 Juni 240 cM., op de Moezel te Trier van 31 
Mei tot 5 Juni 304 cM, en op den Boven-Rijn te Keulen van 3 tot 7 
Juni 247 cM. en te Rubrort van 4 tot 8 Juni 267 cM. Bi dezen was 
werd de grootste hoogte te Mannheim op 7 Juni 7.25 M., te Trier op 
5 Juni 4.26 M. boven de nul der peilschaal, te Keulen op 7 Juni 
41.91 M. + A.P. te Ruhrort op 8 Juni 5.68 M. boven de nul der 
peilschaal bereikt. 

Te Mannheim bleef de genoemde hoogte 146 cM. beneden den zeer 
hoogen zomerstand van 19 Juni 1876 en overschreed dien van 15 Juli 
1879 met 18 cM.; de hoogte to Keulen op 7 Apel bereikt werd slechts 
eenmaal, in de maand Juni, gedurende het tijdvak 1851—1886 over- 
schreden en wel met 18 cM. in het jaar 1856; zij bleef slechts 1 cM. 
beneden den hoogen zomerstand van 25 Juli 1879. De overlaat in den 
ouden Rijnmond te Lobith werkt sedert 7 Juni 5 u. 40 n.m.; de grootste 
werking te 8 u. v.m. waargenomen heh op 9 Juni 28 cM. 

De waterstand te Lobith van 9 Juni jl. bleef 5 cM. beneden de waar- 
genomen hoogte aldaar op 26 Juli 1879. 

Op de Maas bedroeg de was te Maastricht (brug) van 31 Mei tot 
4 Juni 183 cM., te Venlo van 1 tot 5 Juni 298 cM. en te Grave van 
1 tot 6 Juni 261 cM. 

De grootste hoogte te Maastricht (brug) gedurende dezen was bereikt 
bleef 157 cM., te Venlo 300 cM. en te Grave 164 cM. beneden den 
hoogen zomerstand van Juli 1879. 


BINNENLANDSCHE BERICHTEN. 

Bij Koninklijk besluit van 7 Juni 1887 n°. 4 is, met ingang 
van 10 Juni 1887, aan den Minister van Waterstaat, Handel 
en Nijverheid, den heer J. G. VAN DEN BERGH, een buitenlandsch 
verlof verleend voor den tijd van eene maand, tot herstel van 
gezondheid. Bij ’t zelfde besluit is de waarneming van de 
functiën van Minister van W., H. en N. tijdelijk opgedragen 
aan den Minister van Marine, den heer Tromp. 


Bij Koninklijk besluit van 3 Juni 1887, n°. 17, is eene com- 
missie ingesteld tot het houden van een vergelijkend onderzoek 
van candidaten dingende naar een getuigschrift van voldoend 
afgelegd examen voor opzichter van 's Rijks Waterstaat, bestaande 
uit de heeren: 

J. F. W. Conrap, Inspecteur van den Waterstaat, als Voorzitter; 
A. L. pe Brun Kops, Hoofd-Ingenieur van den Waterstaat te 
Arnhem; J. F. METZELAAR SR., architect te Scheveningen; 
N. vAN Erk, Leeraar aan de hoogere burgerschool te ’s-Graven- 
hage; P. H. Kemper, Ingenieur van den Waterstaat te Utrecht; 
K. E. van RijziNGE, Hoofd eener school te 's-Gravenhage; 
F. DoFFEGNIEs, Ingenieur van den Waterstaat te ’s-Gravenhage, 


De spoorweg in de Transvaal. 

Met groot genoegen vermelden wij de heuglijke tijding, ons 
van goed onderrichte zijde medegedeeld, dat de oprichting eener 
Nederlandsche maatschappij voor den aanleg en de exploitatie 
van spoorwegen in de Zuid-Afrikaansche Republiek verzekerd 
is te achten. 

Men meldt ons zelfs, dat eerlang enkele technici derwaarts 
zullen vertrekken, om onder de leiding van den ingenieur R. A. I. 
SNETHLAGE (thans te Pretoria) een aanvang te maken met de 
noodige terreinopname ter voorbereiding van den bouw der lijn, 
ht Pretoria moet verbinden met den spoorweg op Portugeesch 
gebied. 

De onvermoeide pogingen der concessionarissen in Nederland, 
de heeren J. L. CLUIJSENAER en R. W.J. C. vas DEN WALL BAKE 
zijn dus ten slotte met gunstigen uitslag bekroond. Daarmede 
is de weg gebaand tot krachtige ontwikkeling der Zuid-Afri- 
kaansche Republiek en tevens tot een nauweren band met het 
stamverwante volk, welke voor Nederland in velerlei opzichten 
verdragende gevolgen kan hebben. 


In de vergadering van de Koninklijke Academie van Weten- 
schappen, afd, wis- en natuurkunde, op 28 Mei jl, werd het 
rapport der commissie voor de geologische kaart van Nederland 
(zie n% 20, pag. 169) in behandeling gebracht. 

Over °t algemeen werd instemming betuigd met de beschouwingen 
in het rapport. De voorzitter, Prof. Buijs Ballot, achtte het wenschelijk 
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de nieuwe kaart sterk op den voorgrond te brengen, en eerst in de 
tweede plaats op herdruk van de kaart van Staring aan te dringen, 
daar anders deze herdruk mogelijk de bewerking der nieuwe kaart 
geheel op den achtergrond zou kunnen schuiven. De heer Van Diesen 
deelde mede, dat het bij de commissie vaststond, dat de boringen, bij 
de spoorweg- en kanaalwerken verkregen, voor een gedeelte voldoende 
gegevens opleveren om profilen te vervaardigen. Herdruk der kaart 
van Staring achtte hij zeer wenschelijk, daar anders het publiek zeer 
lang verstoken zal zijn van eenigerlei kaart; de commissie zelve had 
dat gemis reeds gevoeld. Tot herdruk der kaart werd dan ook besloten, 
maar dit punt 4 verwisselde van plaats met punt 5. Het punt 6 
o van een blijvend geologisch bureau te Leiden, ingeval de 

egeering de overige voorstellen der afdeeling niet mocht aannemen) 
werd na discussie door de commissie ingetrokken. 

De begrooting der commissie werd verder aangenomen, maar het 
bedrag van f 14,000.— aangevuld met de woorden »behoudens eene 
eventueele verhooging voor grondboringen tot grootere diepten.” 

Stof tot discussie gaf nog de vraag, of niet de afdeeling bij de 
benoeming der Rijkscommissie behoorde gekend te worden. Besloten 
werd de regeling van het verband tusschen die toekomstige commissie 
en de Academie aan den Minister over te laten. 

Dus gewijzigd zal het commissoriale rapport, door de afdeeling 
overgenomen, aan den Minister van Binnen]. Zaken worden toegezonden 
in antwoord op het schrijven dt. 26 Mei 1886. 


De Tweede Kamer der Staten-Generaal nam heden middag 
(10 Juni) met algemeene stemmen het wetsontwerp aan, betref- 
fende den Sumatraspoorweg, na verwerping met 50 tegen 8 
stemmen van een amendement van den heer Keuchenius, ten 
doel hebbende de richting eerst na nader onderzoek vast te stellen. 

Het wetsvoorstel ter bekrachtiging eener overeenkomst met de 
Mij. tot landaanwinning op de Friesche Wadden, werd zonder 
beraadslaging met 30 tegen 20 stemmen verworpen. 


BUITENLANDSCHE BERICHTEN. 
Den 6den Juni jl. is de nieuwe Rijnhaven te Mainz geopend. 


De uitspraak van de jury betreffende de prijsvraag voor eene 
nieuwe domfacade te Milaan heeft 30 Mei jl. plaats gehad. De 
15 inzenders, welke tot den tweeden onderlingen wedstrijd 
zullen worden toegelaten, zijn: Gaetano Moretti, Giuseppe 
Brentano, Luca Beltrami, Tito Azzolini, Carlo Ferrario, Cesare 
Bianchi en Giuseppe Locati uit Italië; Anton Weber, Rudolf 
Dick en Enrico Nordio uit Oostenrijk; Ludwig Becker en Hartel 
& Neckelmann uit Duitschland; E. Deperthes te Parijs; D. Brade 
uit Engeland en Theodor Ciaghin te St. Petersburg. 


GEMENGDE BERICHTEN. 


Aan den Rijksopziener op de spoorwegdiensten J. G. Starck, belast 
met het dagelijksch toezicht op den dienst der spoorwegen Utrecht— 
Arnhem Pruisische grens, Utrecht—Harmelen— Rotterdam en Gouda— 
’s-Gravenhage , thans te Arnhem, is bij beschikking van den Min. y. 
Wat. H. en N., met ingang van 1 Aug. 1887, Utrecht als standplaats 
aangewezen. 


In de 9 Juni jl. gehouden vergadering van het Koninklijk Instituut 
van Ingenieurs te ‘s-Gravenhage, werd het voorstel van den Raad 
van Bestuur, om f500 te bestemmen tot bijdrage voor de oprichting 
van een proefstation tot onderzoek van bouwmaterialen te Delft, bij 
acclamatie aangenomen; na toelichting door den hoogleeraar J. M. 
Telders, die het Instituut in de te dezer zake, op initiatief van de Mij. 
ter bevordering van Nijverheid benoemde, commissie vertegenwoordigt. 

De heer J. W. Welcker hield verder eene belangrijke voordracht over 
het ligten van zeeschepen, in't bizonder van het ramschip de Schorpioen 
en het fregat Brambletye; terwijl de heer P. C. van Kerckhoff eenige 
opmerkingen mededeelde over de verandering in het vermogen der 


oord-Hollandsche zeegaten. Dit laatste geschiedde naar aanleiding der | 


nota van de ingenieurs der Zuiderzee-vereeniging, die verder tot eene 
uitgebreide discussie aanleiding gaf. De voortzetting daarvan zal plaats 
hebben in de Septembervergadering, waarin tevens de voorgenomen 
mededeeling van den heer W. F. Leemans, naar aanleiding van den 
afvoer van den IJssel in verband met het voorgestelde binnenmeer en 
die van den heer J. W. Welcker over de afsluiting van het Eijerlandsche 
zeegat, zullen geschieden. Tot leden van den d van Bestuur, in 
plaats van de aftredende niet-herkiesbare raadsleden H. S. J. Rose, 
dr. Ch. M. Schols en M. C. J. Piepers werden gekozen de heeren W. 
H. Hubrecht, N. Th. Michaëlis en G. E. V. L. van Zuijlen. 

De vergadering werd gesloten door den vice-president, den heer 
H. S. J. Rose. Een uitvoerig verslag zal in het volgend nummer worden 
opgenomen. ; 


Wij maken onze technici, fabrikanten en aannemers opmerkzaam of 
eene prijsvraag betreffende het ontwerpen van een toestel tot het op 
den vasten wal brengen van gebaggerden grond, uitgeschreven door de 
Deputatie ter voorbereiding van de verbetering van de Beneden- Weser. 
De twee voor deze verbetering 't best geschikte ontwerpen zullen 
bekroond worden met prijzen van 1500 en 750 mark. 

Dezelfde Deputatie vraagt tegelijkertijd plannen van toestellen voor 
zelfwerkende contrôle van het laden van stoompramen, zooals deze 
bij de verbetering van de Beneden-Weser zullen gebruikt worden; 
hiervoor zijn prijzen van 600 en 300 mark bestemd. 


De beoordeeling zal voor beide prijsvragen geschieden door de 
heeren Oberbaudirector Franzius te Bremen, Baurath Tolle te Vegesack 
en Civilingenieur Neukirch te Bremen. Inzending der plannen tot 
1 Sept. 1887, ’s middags 12 uur, aan het »Büreau für die Unterweser- 
korrektion” te Bremen, waar nadere inlichtingen te verkrijgen zijn. 


De afd. Delft van de Mij. t. bev. v. Nijverheid bestemde f 200 — 
als bijdrage voor de oprichting van een proefstation voor bouwmater:- 
alen aldaar; de gemeenteraad van Deventer stond daarvoor f 100.— toe. 


Men deelt ons mede, dat het aandeelenkapitaal voor den locaal- 
spoorweg Hunsingo (concessionaris de heer Oving te Rotterdam) vol- 
teekend is. De lijn zal loopen van het station Sauwerd (lijn Groningen — 
Delfzijl) over Winsum, Baflo, Warffum, Usquert, Uithuizen en Uit- 
huizermeeden naar Roode School. 


De gemeenteraad van Nieuwer-Amstel besloot tot het aanleggen 
eener drinkwaterleiding voor rekening der gemeente. 


Naar aanleiding van de uit de dagbladen bekende beschuldigingen 
door het lid van den gemeenteraad te Haarlem, den heer mr. R. H. J. 
Gallandat Huët, ingebracht tegen den gemeente-architect, de ambte- 
naren van het bureau der gemeentewerken, en den opzichter over de 
gemeentereiniging, is door Burg. en Weths. van Haarlem bij advertentie 
in de »Haarl. Ct.” de hieronder volgende verklaring afgelegd. Kan 
hiermede ook de grievende bejegening, waaraan genoemde ambtenaren 
bloot stonden, niet worden ongedaan gemaakt, de verklaring van B. 
en W. verzacht, althans voor zoover mogelijk, het toegebrachte leed. 

»Overwegende, dat aan B. en W. ook na kennis genomen te hebben 
»van eene door den heer Gallandat Huët voornoemd in de openbare 
»raadsvergadering van 25 Mei jl. schriftelijk gedane mededeeling 
»betreflende den verkoop van grond aan het Waaigat, waarin een 
»gemeente-riool zou zijn gelegen, en na inzage genomen te hebben 
»van een schrijven van den kachelsmid W. van Cuijk alhier, betreffende 
phet onderhoud van de kachels in de school aan het Molenpad, 

»geenszins gebleken is, dat de bijzondere aanklachten tegen den 
»gemeente-architect en den opzichter over de gemeentereiniging gegrond 
»zijn, evenmin als de algemeene beschuldigingen, uitgebracht tegen 
»de ambtenaren, verbonden aan het bureau van gemeentewerken; 

„overwegende, dat alzoo het vertrouwen, hetwelk het dagelijksch 
»bestuur der gemeente steeds gehad heeft en noodzakelijk behoort te 
„hebben in de ambtenaren, die belast zijn met eenen arbeid, waarbij 
vin de eerste plaats eerlijkheid vereischt wordt, geenszins is geschokt, 
yen dus het gunstig oordeel onverzwakt is gebleven, dat B. en W. 
„door een gestadig toezien op de handelingen dier ambtenaren bij het 
puitvoeren van vele openbare werken, waarmede tonnen gouds gemoeid 
»waren, verkregen hadden ; 

»overwegende, dat het scherpe toezicht, hetwelk de heer 
»Gallandat Huët, volgens zijne eigene verklaring, gedu- 
»rende vele jaren op de handelingen van den gemeente- 
»architect heeft gehouden, het gunstig oordeel van B. en 
»W. bevestigt, aangezien de tegen den architect inge- 
»brachte beschuldigingen ongegrond zijn bevonden; (1) 

voverwegende, dat het belang der gemeente medebrengt, dat de 
»onomkoopbaarheid en eerlijkheid harer ambtenaren boven alle verden- 
»king verheven zijn; 

» Verklaren : 

»dat hun vertrouwen in de eerlijkheid en onomkoopbaarheid van 
»den gemeente-architect en de ambtenaren, verbonden aan het bureau 
»van de gemeente-werken, benevens van den opzichter over de gemeente- 
»reiniging, is ongeschokt; 

»zullende zoo in het belang der gemeente, als tot herstel in eer en 
»goeden naam van de beschuldigde ambtenaren dit besluit door plaat- 
»sing in de Oprechte Haarlemsche Courant ter algemeene kennis 
»worden gebracht, terwijl een exemplaar zal worden uitgereikt aan den 
»gemeente-architect, den opzichter over de gemeente-reiniging, aan 
»den eerstgenoemde tevens ter mededeeling aan de ambtenaren, 
»geplaatst aan het bureau van gemeentewerken. 


BENOEMINGEN, VERPLAATSINGEN, ENZ. 


Tot hoofdleeraar in afd. B (technische wetenschappen) aan de 
Academie van beeldende kunsten en technische wetenschappen 
te Rotterdam, is benoemd de heer Henri Evers, architect te 
Amsterdam. 


In Ned.-Indië: 

Ontslagen: op verzoek, eervol uit 's lands dienst, de eerst- 
aanwezend werktuigkundig ingenieur bij de fabriek voor de 
marine en het stoomwezen te Soerabaja, C. J. VAN STEEL. 

Benoemd: de tijd. onderopzichter 1e kl. bij de Staatsspoor- 
wegen op Java, J. WESSELS, tot wegopzichter bij den dienst 
der exploitatie van den stoomtramweg in Atjeh. 


OPEN BETREKKINGEN. 

Adsistent aan de Rijks-Landbouwschool, bekwaam in het 
verrichten van scheikundige onderzoekingen. Jaarwedde f 1000. 
Aanmelding in persoon vóór of op 20 Juni e.k. bij den directeur 
der Rijks-Landbouwschool te Wageningen. 


(1) Wij spatieerden. Rep. 
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LIJST van Fabrikanten, Leveranciers enz. 


[Prijs per regel voor niet-geabonneerden op advertentiën 
f 3.— per jaar bij vooruitbetaling. ] 


Ascenseurs. J. HOOS EN ZONEN, Rotterdam. 

Basalt. KLOOS EN V. LIMBURGH, Rotterdam. 

Bruggen.Soc. A NON. DE SCLESSIN,CH. ARENDT &A. Lecocg,teLuik.(Verpl.met.—) 
Bruinsteen. KLOOS en V. LIMBURGH, Rotterdam. 


Buizen. VAN DEN HONERT & PUNT, Amsterdam. (Gegoten ijzeren —) 
D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31. 
M. LUYTEN, Lekkerkerk en Rotterdam, Hertekade 9. 


Deita-metaai. CH. REMY EN BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 72. 
Gas- en Waterleidingen. VAN DEN HONERT & PUNT, Amsterdam. 
Groenharthout. G. ALBERTS LZN. & Co., Middelburg. 

Hardsteen. KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. 


Instrumenten. BECKER & BupDINGH, Arnhem. (Waterp.-, hoekm.-, weeg-, peils.) 
KERN & Co., te Aarau (Zwitserland). (Geod. en astron.—, passers ) 


Keien. KLoos & VAN LIMBURGH, Rotterd.(Fauconval-, Quenast, porphier-, basalt-) 
Klinkmachines. TwWEDDELL, PLATT & FIELDINGS, London, S. W. (Hydraulische-) 
Kopiéertoestellen. F. J. BELINFANTE, 's-Gravenhage, (Druk- en Autogr.-) 
Pannen. GEBR. V. SILLEVOLDT, Oegstgeest. (Kruis-, model Boulet.) 
Lichtdrukpapier. J. P. BLADERGROEN, Rotterdam, (Fabriek van —) 


Locomotieven (voor spoor- en tramwegen). PECKETT & SONS, Atlas 
engine works, Bristol. 


Oliën. (Machine-, Cylinder- en Wagon-) Consistent Vet, Talk enz. PARKER 
& Co., Fabrikanten, Zwolle. 


Onderzoek van bouwmaterialen. SCHALKWIJK & PENNINK, Rotterdam. 


Patenten. CH. REMY & BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 54 en 72. 
» » Amsterdam, Haar). houttuinen 10 en 25 


Pompen (Worthington Stoom-). FRED. STIELTJES & Co., Amsterdam. 


Portland Cement. A. E. Braat, Rotterdam, Nieuwehaven 34 (merk Josson & C°.) 
DYCKERHOFF & SOHNE, Améneburg bij Biebrich a/d Rijn. 
KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. (Bonner P. C.) 
D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31. (Boulogner P. C.) 


Spoor (draagbaar). WIJNMALEN EN HAUSMANN, Rotterdam. 


Steendrukwerken, enz. A. J. BOGAERTS, Breda. 
J. LOBATTO Rzn., 's-Gravenhage, Koningstraat 8. 
G. J. THIEME, Arnhem. (Photolithographie, — Zincographie). 


Steenen. Fr. van pe Loo SR., Bemmel bij Nijmegen. (Nageperste-,sier- en profiel-) 


Teeken- en Bureaubehoeften. H. v. AMSTEL, Jansdam 318, Utrecht. 
TH. J. DOBBE & ZOON, Utrecht. 
Firma W. J. VAN HOOGSTRATEN, Noordeinde 98, Den Haag. 


Telephoonaanleg. Ned. Bell-Teleph.-Maatsch., Warmoesstr. 174a, Amsterdam. 
Tras. M. LuisTEN, Rotterdam, uit de groeven van de HH. D. Zervas Sohne, Keulen. 
Vloeren. Tu. FERD. BiERHORST, Haarlem. (Asphalt-, marmermozaik-, cement-). 


Werktuigen. DE JONGH & Co., Oudewater. (Stoom-, bagger-, grondgraaf-, 
polderbemalings-) 
IJzerconstructién. pr Jonan & Co., Machinef. »de Hollands. IJssel”, Oudewater 


Zinkwerken. F. W. BRAAT, Kon. Stoomfabriek v. Zink enz. Delft. 


ADVERTENTIEN. 
“Teekenaar. 


Te Delft wordt gedurende enkele maanden een Teekenaar 
gevraagd met ingang van 1 Augustus e. k. Sollicitanten worden 
verzocht zich spoedig schriftelijk op te geven aan het bureau 
van dit Blad, Paveljoensgracht 19 te 's Hage, onder letter L. 

NB. Getuigschriften enz. worden niet teruggezonden. (497) 
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Keuring van Portlandcement. 


Pelke waarborg kan men in de praktijk voor de 
JU? deugdelijkheid van portlandcement verkrijgen, welke 
eischen mag men aan dit materiaal stellen ? 
£ Deze vragen mogen vreemd klinken in een tijd, waarin 
zoo veel en zoo algemeen gebruik van dit materiaal gemaakt 
wordt; het schijnt, dat zij voor velen nog niet voldoende 
beantwoord zijn en schrijver dezes heeft het daarom gewaagd 
een en ander omtrent dit onderwerp in het midden te 
brengen. 

Waarborg in ons land voor deugdelijkheid van portland- 
cement heeft men bijna alleen in den goeden naam van 
verschillende fabrieken en in de zekerheid, dat het materiaal 
door de bewuste firma geleverd is. 

Veelvuldig gebruik kan somtijds aanleiding geven om 
cement, dat door kenbare eigenschappen afwijkt van het 
gewone, te wantrouwen ; als waarborg beteekent dit niets. 

Er dienen dus eischen te worden gesteld, waaruit kan 
blijken in hoeverre een in den handel voorkomend merk 
oordeelkundig kan worden toegepast voor verschillende 
doeleinden (1). 

Om die eischen te kunnen beoordeelen is kennis van de 
eigenschappen van het te keuren materiaal noodzakelijk. 


q -n 0») 


Portlandcement is het uiterst fijne poeder, verkregen door het 
malen van een sterk gebrand mengsel van kalk en klei, welke 
stoffen in bepaalde verhouding met elkander gemengd worden, 
niet te verwarren met andere in de praktijk voorkomende mate- 
rialen, waarmede het overeenkomst in samenstelling en 
eigenschappen vertoont. Deze verwante bouwstoffen zijn: 

HYDRAULISCHE- OF WATERKALK, een gebrande kiezelzuur- 
of kleihoudende kalksoort, die de eigenschap vertoont onder 
water te verharden. Hoe meer kleihoudend de kalk is des te 
meer verhardingsvermogen onder water (hydraulisch ver- 
mogen) mag worden verwacht, doch ook des te minder laat 
de k zich blusschen. Van daar dat de uitlevering van 
hydraulische kalk zooveel minder is dan van gewone kalk, 
waaraan het bekende voorschrift is ontleend, dat water- 
kalk niet meer dan 1.7 mag uitleveren. Bij ons te lande 
is deze kalk zeer in eere en wordt Kibet betrokken uit 
Doornik, Chaudfontaine en Beckum, waarvan in ’t algemeen 
de eerste als de beste wordt beschouwd. 

Hydraulische- of waterkalken zijn van de daarmede ver- 


(1) Groote behoefte bestaat aan ruimere kennis omtrent de toe- 
passing van portlandeement en jammer is het, hoe cement dikwerf 
door gemis daarvan met weinig oordeel wordt gebruikt. 
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wante materialen te onderscheiden, dat zij zich blusschen 
laten, dus met toevoeging van water tot poeder vervallen. 

RoomscH- OF ENGELSCH CEMENT. K 

Sedert 1796 wordt bij Londen in de fabriek van PARKER, 
Wyarr EN Co. cement gebrand waarbij als grondstoffen 
krijt en kalk dienen, die men daar in lagen boven elkander 
vindt ook in den vorm van mergelknollen, in de geologie 
Septarien genaamd. ‘ 

ater heeft men ongeveer dezelfde stof gemaakt op Wight 
in Kent, Sommerset, Yorkshire en andere plaatsen. 

Het materiaal ziet bruin, laat zich niet blusschen, doch 
moet langs mechanischen weg tot een fijn poeder gebracht 
worden, neemt versch weinig water op en verhardt snel; 
voor metselwerk onder water gebruikt men dit zuiver, voor 
andere doeleinden met toevoeging van zand. 

Tegenwoordig komt het bij ons te lande niet meer voor, 
althans zeer zelden en pogingen om het hier ingang te doen 
vinden zijn tot nu toe mislukt. 

Er wordt wel beweerd, dat de qualiteit van Roomsch cement 
zeer goed kan zijn, zoodat een mengsel van 1 dl. op 3 dln. 
zand een goeden mortel kan geven; aan dit materiaal zou 
volgens sommigen oorspronkelijk de goede reputatie van ,,echt 
Engelsch cement” te danken zijn. 

Voor zoover het oordeel van onpartijdige deskundigen geldt 
is dit materiaal beter dan hydraulische kalk, doch is zeer 
beneden portlandcement te achten. Onder de rubriek van 
Roomsch cement behooren KUFSTEINER CEMENT, ULMER CEMENT, 
HYDRAULISCHE KALKEN uit Hongareije, Galicië, Frankrijk, 
(CIMENT NATUREL), Rusland enz.; zij worden alle uit mergels (1) 
gebakken en staan tusschen de bij ons bekende hydraulische 
kalk en portlandcement in. Zij worden in groote mate en 
volgens zeer verschillende qualiteit geleverd, °t geen voorna- 
melijk afhangt van den afnemer, die zeer verschillende eischen 
stelt. Door bij mindere hitte te stooken of door menging van 
de grondstof (mergel) met andere bestanddeelen kan de fabri- 
kant daaraan voldoen. Het gevolg van een en ander is, dat 
de qualiteit in enkele gevallen die van portlandcement nabij 
komt, in andere gevallen niet meer waarde heeft dan onze 
hydraulische kalk. In ’t algemeen laten Roomsche cementen 
zich niet blusschen, en zijn zij zwak gebrand met verhouding 
tot portlandcement, sterk in verhouding tot hydraulische kalk. 

AGNESIA CEMENT wordt gebrand uit magnesia houdende 
kalk en kan volgens enkele deskundigen uitnemend cement 
geven. Het vindt weinig aftrek en is hier te lande in °t geheel 
niet bekend. Men maakt het op Anglesea en bij Heidelberg, 
waarschijnlijk ook op andere plaatsen. 

PUZZOLAN CEMENT wordt gebrand uit een mengsel van droog 
gebluschte gebrande kalk en slakkenmeel (2). In ons had 


(1) Mergels zijn natuurlijke mengsels van kalk en klei, die in onge- 
loofelijk groote hoeveelheden en variaties voorkomen. 

(2) Slakkenmeel is het afval uit de hoogovens, dat bij de uitsmelting 
van het ijzer uit de ertsen met andere verontreinigende bestanddeelen 
uitdrijft en dat aan de lucht blootgesteld in een poeder uiteenvalt. Het 
is dikwerf zwavelhoudend, en men verwijdert dan door granuleeren 
een klein deel van de zwavel. 


De Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs stelt zich in geenen deele verantwoordelijk voor de denkbeelden in de onderscheidene bijdragen ontwikkeld of toegelicht, 
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is het nog onbekend. Het is een uiterst fijn wit poeder van 
geringer soortelijk gewicht dan van portlandcement. 

Er is in den laatsten tijd veel over dit artikel geschreven 
en de strijd over de deugdelijkheid daarvan is nog verre van 
geëindigd. 

PORTLANDCEMENT. 

De ervaring heeft geleerd, dat om uitstekend cement te be- 
komen, eene zeer juiste verhouding van de te mengen bestand- 
deelen eene eerste vereischte is. Het is mogelijk waar mergel- 
lagen voorkomen om door nauwkeurig onderzoek en voort- 
durende contrôle eene gewenschte verhouding te behouden, 
toch is dit uit den aard der zaak moeilijk en men ziet ook 
verscheidene der tegenwoordige fabrieken, die de klei en de 
kalk afzonderlijk betrekken en zoodoende gemakkelijker zeker 
van het goede mengsel zijn. 

Sommigen zijn zoover gegaan met te beweren, dat eigenlijk 
deze producten alleen den naam van portlandcement zouden 
verdienen, doch dit mag men stellig als onjuist aanmerken, 
omdat zij volstrekt niet te onderscheiden zijn van goede 
soorten, die uit mergel, althans uit mergel als hoofdbestand- 
deel, worden gebakken (1). 

Het is hier minder de bedoeling om uit te weiden over de 
verschillende beoordeelingen betreffende de soorten kalk en 
klei, die men toepast; in het algemeen schijnt men zachte 
kalksoorten te verkiezen, als zijnde gemakkelijker te verwer- 
ken, terwijl de klei zooveel mogelijk vrij van enkele zwavel- 
verbindingen gewenscht wordt (2). 

Een voor portlandcement goede soort klei moet volgens 
Zwick bevatten : 


Kiezelzuur . . 60 a 70 9 
Aluinaarde . . .15 4 25 „ 
Magnesia . . . . 2a 4, 
IJzeroxyde. 5al2, 
Alkalién la 4 „ 


Ofschoon men zich geen rekenschap kan geven van de 
werking van ijzer, magnesium en alkaliën bij het verhardings- 
proces, schijnen zij toch eene groote rol daarbij te spelen; zij 
worden onontbeerlijk geacht op grond dat het nog niet is 
mogen gelukken om uitstekend cement te maken uit chemisch 
zuivere koolzure kalk, vermengd met aluinaarde-silicaat. 

De bereiding van portlandcement, eene studie op zich zelve, 
wordt hier niet besproken en daarvoor zijn voldoende bronnen 
te raadplegen. 

De volgende eigenschappen kenmerken het materiaal : 


1e. Vorm en fijnheid van korrel. 


De moleculaire krachten, die met een verhardingsproces 
werken, worden van grootere beteekenis naarmate de korrel 
fijn is en eene grootere aanrakingsoppervlakte vertoont. De 
vorm van den korrel en de fijnheid hebben dus grooten 
invloed op het verhardend vermogen. 

Microscopisch onderzocht geeft hydraulische kalk na het 
blusschen een ronden korrel en portlandcement na het malen 
schilferachtige bestanddeelen te zien (3). Behalve door de 
fijnere verdeeling van portlandeement kan dus ook de vorm 
verklaren, waarom het zooveel meer soortelijk gewicht heeft 
dan hydraulische kalk. 

Op de fijnheid is steeds bizonder gelet. Volgens vele proeven 
kan men aannemen dat wat op een zeef van 900 mazen per 
cM?. blijft liggen, geen, althans zeer weinig verhardend ver- 
mogen bezit, zoodat men aan die deeltjes een rol kan toe- 
denken als van zand, dat men in den regel er aan toevoegt. 
Het gevolg hiervan moet zijn, dat men bij grof gemalen 
cementsoorten 20 425 en soms meer 9/) dood materiaal koopt. 

Dit ligt alleen in het malen, want het grove overblijfsel op 
nieuw gemalen, zóó dat het wel door de bewuste zeef kan, 
blijkt goed cement te geven. Hierin ligt ook de verklaring 
waarom grof gemalen cement minder zand verdragen kan. 

Intusschen zij zeer gewaarschuwd tegen deze voorwaarde van 


(1) In Frankrijk onderscheidt men ciment portland naturel en 
ciment portland artificiel, waarbij het eerste gebrand wordt uit mergel 
zonder toevoeging van andere bestanddeelen, het laatste wel. 

(2) Door H. Krose is een 10-tal jaren geleden gewezen op de bruik- 
baarheid van de slib in de riviermonden aan de kust der Noordzee en 
hiervan wordt o.a. met goed gevolg gebruik gemaakt in de fabriek te 
Farmsum bij Delfzijl, firma J. J. RerssE EN Co. 

(3) In hoeverre het microscopisch onderzoek altijd de verklaarde 
uitkomst geeft, durf ik niet beslissen. 


fijnheid, wanneer daarbij niet tevens de noodige waarborg wordt 
geëischt voor de vastheid (1), want slecht cement bijv. cement 
waarin te veel kleibestanddeelen zijn gemengd of cement dat 
zwak gebrand is, is zeer gemakkelijk buitengewoon fijn te 
malen en niets eenvoudiger is het dus om fijn cement te 
leveren, wanneer dit de eenige vereischte mocht zijn. 


20. Kleur en zuiverheid. 


De kleur moet olijfgroenachtig grauw zijn. Eene blauw- 
achtige kleur wijst in den regel op te hoog kleigehalte, eene 
gele kleur op ongaren brand. 

Moeilijk is dit met volkomen zekerheid te zeggen en oefening 
doet hierin het meeste af. 

Verontreinigingen en bijvoegingen zijn in den regel zeer 
nadeelig. Asch, klei en zand zijn vrij gemakkelijk te ontdek- 
ken, slecht cement en slakkenmeel vereischen een lastiger 
onderzoek. Sommigen beweren dat slakkenmeel niet nadeelig 
is, anderen beweren het omgekeerde en deze hebben waar- 
schijnlijk gelijk. In elk geval bevatten de slakken zwavel- 
verbindingen en deze worden per se gewantrouwd, omdat men 
daaraan toeschrijft dat cement na geruimen tijd soms neiging 
tot werken vertoond heeft. Volgens proeven van Dr. BöHME 
kan cement met slakkenmeel gemengd geen vorst verdragen. 
Zeker is het, dat verscheidene bepaalde zwavelverbindingen 
niet toegelaten mogen worden. 

Gips wordt slechts tot eene hoeveelheid van 2 0%, toege- 
hoend om het cement langzaam bindend te maken. Bij hooger 
gehalte heeft gips een hoogst nadeeligen invloed, doch voor 
deze vervalsching behoeft men niet bang te zijn, omdat de 
prijs van gips niet veel lager is dan van portlandcement (2). 


30, Soortelijk gewicht. 


Men neemt aan dat goed gebrand cement 3.15 soortelijk 
gewicht hebben moet en na gegloeid te zijn 3.2. In deze waarde 
ligt een der waarborgen voor de goede kwaliteit, omdat met 
niet voldoenden brand de dichtheid niet zoo groot en het S.G. 
dan geringer is. Voor de praktijk is dit intusschen moeilijk 
een maatstaf tot beoordeeling, omdat alles afhangt hoe men 
het cement in de vormen doet, terwijl de goede toestellen 
daarvoor uit den aard der zaak alleen bij zeer enkelen en niet 
bij de massa te vinden zijn. 


4°. Waterdichtheid. 


In hoeverre cement waterdicht kan zijn is voor velen nog 
een moeilijk vraagstuk en toch ig dit wel eens van groot 
belang. In ons land tracht men veelal waterdichte kelders 
te maken en dit gebeurt dan met een sterke trasspecie. 

Niet gemakkelijk zal men er toe overgaan om die specie 
door cementspecie te vervangen, omdat het cement stug van 
nature zich niet overal hecht aan baksteen en zoodoende een 
moeilijk te overwinnen bezwaar tegen lekkage geeft. Wel kan 
men door betrekkelijk geringe toevoeging van kalk hieraan 
te gemoet komen, doch het blijft een waagstuk. 

Een ander geval wordt het als men de vraag stelt voor 
waterleidingen of voor kelders, waarin de waterdichte wand 
geheel door cementspecie zal worden gevormd. 

Voor dunne lagen is een mengsel van 2 gew. dln. zand 
op 1 gew. dl. cement voldoende; verder heeft men met 
succes gewerkt met mélanges van 1 gew. dl. cement en 4 
gew. dln. grof guszand (3) en zelfs als de tijd om te verharden 
lang genoeg gesteld wordt, kan men volkomen waterdicht 
werk maken met verhoudingen als volgt: 1 dl. cement, 3 din. 
scherp rivierzand en 8 din. niet al te grove grind. Het al of 
niet welslagen hangt daarbij geheel af van de meerdere of 

(1) Weerstand tegen druk- of trekkracht. 

‘33 Bi) den bouw der brug te Deventer heeft zich het geval voor- 
gedaan, dat eene lading van 10000 KG. vervalscht bleek te zijn. De 
kleur, eene vrij sterke opbruisching van koolzuur bij toevoeging van 
zoutzuur, en het cement over ’t geheel wekte wantrouwen. Een monster 
uit verschillende zakken genomen naar Dr. HEINTZEL te Lüneburg 
gezonden bleek na onderzoek 16 0/7 mergel (grondstof) te bevatten. 
Door den fabrikant werd opgegeven als reden, dat er 2 bemalings- 
machines aanwezig waren, één voor de grondstof, één voor het cement. 
Ken dier machines was defect en de andere deed tijdelijk dienst voor 
beide doeleinden, 't geen tengevolge had, dat van de grondstof achter- 
bleef, die zich met het daarop gemalen cement vermengde. Is het 
moeilijk hierin kwade trouw weg te denken, zeker is het feit sterk 
sprekend en mag men hopen dat dergelijke machines niet meer defect 
raken; terwijl dit voorbeeld er op mag wijzen steeds de noodige omzichtig- 
heid in acht te nemen. 

(3) Guszand is een mengsel van scherp zand met fijne grind, ’t 
geen o. a. opgebaggerd wordt bij Rhenen. 
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mindere zorg, waarmede de menging geschiedt, zoowel als 
van de wijze waarop de massa gestampt wordt; immers zij 
hierbij vermeld, dat met zulke mengsels niet volstaan kan 
worden met eene eenvoudige storting en moeten de wanden 
in niet te dikke lagen (hoogstens van 10 cM.) zwaar gestampt 
worden, waarbij men de voorzorg gebruikt om telkens na 
voldoende aanstamping de oppervlakte met een krabber 
weder ruw te maken en zoo de wanddikte zulks toelaat het 
stampen van binnen naar buiten te doen plaats hebben. 

Wil men een reeds bestaande kelder waterdicht maken, 
dan zijn goede resultaten verkregen door eerst de muren en 
bodem goed af te bikken en schoon te maken, en daarna 
een wand aan te brengen bestaande uit verschillende lagen, 
successievelijk uit 1 dl. cement en 2% à 3 dln. grof guszand, 
1 dl. cement en 1% à 2 din. scherp rivierzand en eindelijk 
een dun laagje zuiver cement, deze lagen respectievelijk ter 
dikte van 3,3 en 0.5 cM. (1). 

Uit den aard der zaak hangt een en ander af van de 
oede kwaliteit van portlandcement, en kan moeilijk water- 
ichtheid een middel zijn om het materiaal te keuren. 

5%, Afbinding. 

Maakt men van portlandcement met water eene brei en 
laat men deze staan dan komt het oogenblik, dat het van 
kneedbaren vorm in een stuggen overgaat en men noemt 
dan het cement afgebonden. Het is natuurlijk, dat het tijdstip 
van afbinding voor verschil van opvatting aanleiding geeft, 
want de verharding gaat geleidelijk in haar werk. Sommigen 
willen het tijdstip stellen op het oogenblik dat de oppervlakte 
der massa zich als droog vertoont. 

In ’t algemeen is het voor een ruwe proef voldoende het 
tijdstip aan te nemen als met den vingernagel verharding 
kan worden gevoeld. 

Wil men een juister maatstaf dan diene de naald van 
TETMAJER, wegende 800 gr. met een diam. van 1 mM. aan 
de punt; men neme 100 gram cement met 30 à 33 gram 
water, giete dit mengsel uit op eene glasplaat en wanneer 
deze koek de naald volkomen kan dragen rekene men het 
cement als afgebonden. De temperatuur heeft hierbij grooten 
invloed en zij is bij deze proef te stellen op 15 a 18° C. 

Naarmate den duur van afbinding onderscheidt men snel- 
en langzaambindende cementen en de grens is zoodanig 
aangenomen, dat cement langzaam bindend genoemd wordt als 
het na een half uur of langer afbindt. De langzaam- 
bindende zijn de beste. 


6. Volumebestendigheid. 


Goed portlandcement ondergaat bij het verhardingsproces 
geen verandering in volume, het moet zijn volumebestendig. 
Het ,,werken” van cement, dat is als het volume tijdens 
het verhardingsproces grooter wordt, is de allerergste eigen- 
schap die bestaat en heeft scheuren, zelfs vergruizing ten 
gevolge. 

Daar overigens uitstekende cementsoorten aan dit euvel 
wel eens mank gaan, heeft men veel naar de oorzaak gezocht. 

Zooals gewoonlijk zijn de geleerden het niet geheel eens. 
Vroeger deelde men algemeen het geloof dat men het „werken 
te danken had aan 

a. een te hoog kalkgehalte van het cement ; 

b. de aanwezigheid van zwavelzure kalk, aanleiding gevende 
tot andere zwavelverbindingen ; 

c. onregelmatige maling. 

Latere onderzoekingen sluiten zich hierbij aan en hebben 
bovendien zeer geleerde theoriën, 0. a. van Dr. MICHAELIs, 
Dr. BAUscHINGER, Dr. HEINTZEL enz. uitgelokt. 

Langzaambindende cementen hebben minder neiging tot 
werken dan snelbindende. Hoe fijner cement gemalen is hoe 
minder neiging tot werken mag verondersteld worden. Cement 
dat werken wil, verliest deze eigenschap door te blijven liggen. 

Om zich omtrent de deugdelijkheid van cement betreffende 
dit punt te vergewissen, liet men vroeger cementbrei in een 
glas met dunnen wand verharden, waarbij dan het glas niet 


(1) Dikwijls worden oppervlakken met een dun laagje zuiver cement 
bedekt. Geschiedt dit met de bedoeling om daardoor aanhechting van 
vuil in riolen, regenbakken, enz. te voorkomen, dan valt hiertegen 
natuurlijk geen bemerking te maken, maar doet men zulks met het 
doel om een waterdicht laagje op een niet waterdichte massa te 
brengen, dan kan dat wel als tijdelijke, niet als afdoende maatregel 
dienst doen. Moet waterdicht werk geleverd worden, dan zij als eisch 
gesteld, dat de wanden waterdicht blijken te zijn alvorens het bewuste 
laagje erop te brengen. 


breken mocht. Proeven wezen echter uit, dat niettegenstaande 
het glas brak, het cement overigens uitstekend voldeed, 
vooral als het een mengsel met veel zand gold. Sommigen 
beweren dan ook, dat de uitzetting eene geringe is, veroor- 
zaakt door temperatuursverhooging, voldoende om het glas 
te doen springen en dat die niets te maken heeft met het 
zoogenaamde werken. Dr. HErNTZEL heeft evenwel aangetoond, 
dat deze proef volkomen te vertrouwen is; alleen dient men 
dunne reageerbuizen te nemen, terwijl de brei alleen aan de 
lucht wordt blootgesteld. Hij stelt tevens daarbij een termijn 
van 4 weken. 

Voor de praktijk is deze proef niet aantebevelen. Evenmin 
de volgende zoogenaamde Engelsche proef (geheime proef), 
bestaande in brei van cement en water, die na afbinding met 
water verzadigd wordt en daarna, blootgesteld aan eene hitte 
van 110° à 120° C. geen scheuren mag vertoonen. Bovendien 
mag deze proef worden aanbevolen als een voorloopige, zeker 
nimmer als een definitieve, omdat na vele onderzoekingen 
gebleken is, dat zij niet altijd steek houdt. 

Aanbeveling in ’t algemeen verdient de glasproef, waarbij 
op een vlakke glasplaat een brei van 100 gram cement met 
30 à 33 gr. water wordt uitgegoten tot een dikke koek, die 
naar de randen uitloopt. Na afbinding of na 24 uren wordt 
deze koek in water geplaatst en vertoonen zich scheuren in 
den rand of trekt de koek krom, dan werkt het cement. 

Meestal mag men aannemen, dat dit na eenige dagen 
blijkt; toch is het goed om voor zulk eene proef een termijn 
van 28 dagen te stellen, omdat helaas voorbeelden bekend 
zijn dat cement na geruimen tijd de ongelukkige eigenschap 
van werken vertoonde. 

Opmerking verdient, dat werken voorkomt bij cementsoorten, 
die groote vastheid geven en dus die blijken geven van bij 
bizonder groote hitte gestookt te zijn of die betrekkelijk sterk 
kalkhoudend zijn. 

Bij de fabricage komt het er op aan om een mengsel, 
bevattende de juiste verhouding van kalk en klei, bij eene 
normale temperatuur te branden. 


7%. Hydraulisch vermogen. 


De eigenschap om onder water steenhard te worden valt 
het meest in het oog en is de basis van de cementindustrie, 
het uitgangspunt van alle studiën. 

Vele wetenschappelijk gevormde mannen hebben getracht 
dit vraagstuk te doorgronden en met die studiën gaan de 
verbeteringen in de cementindustrie hand aan hand. 

Gaat men na dat portlandcement bestaat uit verschillende 
elementen, op verschillende wijzen gegroepeerd en verbonden, 
sommige verbindingen bekend, andere vermoed, die op 
elkander inwerken onder verschillende verhoudingen en om- 
standigheden; bedenkt men verder dat de verharding in 
verband staat met toetreding van water en lucht en dus van 
de daarin voorkomende bestanddeelen; zij men verder er op 
bedacht dat moleculaire krachten, die zeer moeilijk na te 
gaan zijn, hier eene groote rol spelen, dan kan men allicht 
begrijpen dat het ware van de zaak nog lang niet opgehelderd 
is. De studies van vele fabrikanten en vakmannen zijn op 
dit punt zeer belangrijk, doch worden hier niet verder behan- 
deld, als behoorende zij veelal tot het gebied der chemie; 
alleen brengt het doel van dit schrijven mede de voorwaarden 
E melden, waaronder het hydraulisch vermogen tot zijn recht 

omt. 

a. De mate van verdeeling van den korrel (fijnheid). Port- 
landcement in vorm van zand blijft na aanmaking zonder 
samenhang en deugt voor mortel in ’t geheel niet; als fijn 
poeder wordt het in mortel toegepast steenhard. De opper- 
vlakte van aanraking der deeltjes onderling moet groot genoeg 
zijn om de moleculaire krachten sterker te doen werken. 

b. Hoe meer de deeltjes met elkander in aanraking komen, 
dus hoe dichter het cement is, hoe sterker het verhardings- 
proces. 

c. Portlandcement tot sintering (1) toe gebrand, moct 
grootere hardheid bereiken kunnen dan cement bij lager 
temperatuur gestookt, omdat de sintering de groote dichtheid 
ten gevolge heeft (2). 

d. De hoeveelheid water tot aanmaking van cement gebruikt, 
heeft grooten invloed op de verharding en groote zuinigheid 


ta) Toestand waarbij de massa week wordt zonder nog te smelten. 
2) Dat men portlandcement tot sintering toe kan branden, zonder 
zijne chemische samenstelling te schaden, is een voordeel boven hydrau- 
lische kalk en roomsche cementen, waarmede dat niet kan geschieden. 
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met gebruik van water kan niet genoeg op het hart worden 
gedrukt. 

e. Warmteontwikkeling ontstaan na het aanmaken van 
cement is geen zekere maatstaf voor het hydraulisch ver- 
mogen. Gewone gebrande kalk bereikt bij het blusschen het 
kookpunt van water en valt uiteen in fijn poeder; hydrau- 
lische- of waterkalk wordt bij blussching merkbaar warm, 
valt gedeeltelijk in een fijn poeder en verhardt in water in 
geringe mate; bij portlandcement komt na aanmaking nimmer 
belangrijke temperatuursverhooging voor, geringe zeer licht bij 
snelbindende en ook bij versche soorten. 

f. Het hydraulisch vermogen is sterker naarmate de ver- 
binding met water langzamer plaats heeft, van daar dat snel- 
bindende cementen niet de beste resultaten geven. 


80, Vastheid. 


De vastheid of eigenlijk de weêrstand tegen druk- en trek- 
kracht, het onmiddellijk gevolg van het hydraulisch vermogen, 
is de gewichtigste van alle eigenschappen en de beslissende 
factor voor de beoordeeling van cement. 

De fabrikant beroept zich hierop en tracht in deze richting 
te concurreeren, de afnemer oordeelt daarnaar, omdat zijn 
voordeel medebrengt cement met veel zand te kunnen men- 

en (1). 

i Ee ae van literatuur kan men vinden op het gebied 
van proefnemingen met betrekking tot aihe en getuigt 
van de algemeene belangstelling op allerlei technisch gebied. 

In ’t begin dezer eeuw werd reeds een uitgebreid onderzoek 
betreffende roomsch- en portlandcement ingesteld, en hieruit 
bleek voornamelijk wat vroeger vrij wel reeds aangevoerd is, 
en wel, dat de vastheid grooter werd naarmate 

a. de daaruit bereide mortel dichter was, 

b. het langzamer verhardt, 

c. de temperatuur minder stijgt bij het aanmaken met 
water 

d. de betrekkelijke hoeveelheid koud water voor een mortel 
benoodigd, geringer is, 

e. het in het afbinden minder gestoord is; 

terwijl tevens bleek, dat 

f. mengsels met zand zeer sterk worden, 

g. de vastheid van de cementmortels niet behoeft onder 
te doen voor die van natuurlijke steen en grooter kan zijn 
dan die van baksteen. 

In Frankrijk en Engeland nam men sinds dien tijd vele 
proeven en zeer zeker zijn die van den ingenieur JOHN GRANT 
tijdens den bouw van de Southern Main Drainage Works 
(1859—65) genomen, 10000 in getal, zeer belangrijk. Deze 

roeven zijn dit te meer, omdat naar aanleiding daarvan de 
keur werd voorgesteld en toegepast : 

a. Een vat portlandcement moet naarmate van hare afme- 
tingen een betrekkelijk vastgesteld gewicht hebben. 

b. Een proef van cement met water aangemaakt werd 6 
dagen onder water gelegd en daarna hare absolute vastheid 
bepaald. 

oen de overtuiging gevestigd werd, dat onder alle eigen- 
schappen van het cement, de vastheid na zekeren tijd van 
verharding de zekerste maatstaf voor keuring geeft, werd de 
opmerkzaamheid in Duitschland op dit onderwerp gevestigd, 
en dit gaf wederom aanleiding tot eene groote schrede voor- 
waarts op dit gebied. Het was slechts de zaak geworden om 
toestellen en methoden te vinden, waarbij de eischen der 
raktijk ten volle in het oog werden gehouden en hierin zijn 
fie Duitschers, zooals later blijken zal, meesterlijk geslaagd. 


Het chemisch onderzoek (Quantitatieve analyse) heeft geen 
absolute waarde ter beoordeeling van portlandcement; toch is 
het dikwerf onontbeerlijk en veelal is uitsluitend langs chemi- 
schen weg, vervalsching na te gaan. 

Ter beoordeeling en onderlinge vergelijking volgen hier 
eenige analyses van bij ons te lande bekende merken: 

„White Brothers” (onderzoek van Dr. MicHAELIs). 
59.06 °/, kali 0.73 *l, 


kiezelzuur 24.07 natron 0.87 „ 
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(1) Helaas is de kennis van de kracht van cement bij ons te gering; 
zoodra dat het geval wel zal zijn, zullen met vrucht betere en 
goedkoopere mortels toegepast worden dan tegenwoordig. Neemt men 
bijv. 1 gew. dl. cement op 6 gew. din. zand plus 12 gew. dl. kalk, 
dit laatste om de specie minder stug te maken, dan kan dat mengsel 


met succes de sterke bastaardspecie vervangen. 


aluinaarde 6.92 0/, zwavelzure kalk 2.85 0/, 
ijzeroxyde 3.41 ,, klei en zand 1.47 „ 
magnesia 0.82 ,, 
„Stettiner cement” (onderzoek van Dr. MIcHAELIs). 
kalk 62.81 °l magnesia 1.14 9%, 
kiezelzuur 23.22 ,, kali en natron 1.27 ,, 
aluinaarde 5.27 „ zwavelzure kalk 1.30 „ 
1ijzerox yd 2.00 ,, klei en zand 2.04 ,, 
„Hollich en Co.” 
kalk 63.30 “lo zwavelzuur 0.93 9%, 
kiezelzuur 22.48 „ magnesia 0.50 „ 
aluinaarde en ijzerox.10.54 „ water, koolzuur, enz. 1.56 ,, 
alkaliën 5 
„Beckum” (onderzoek van Haypuck) (1). 
kalk 63.99 °/, magnesia 1.06 °/, 
kiezelzuur 20.97 ,, zwavelzuur 0.81 „ 
ijzeroxyd 2.43 „ natron 1.79 „ 
aluinaarde 6.10 „ zand en klei 0.62 „ 
„Stern”. 
kalk 63.21 9, ijzerox yd 3.92 “lo 
kiezelzuur 22.82 ,, magnesia 3.00 ,, 
aluinaarde 2.69 ,, kali en natron 1.26 „ 
zwavelzuur 1.12 „ klei en zand 0.67 „ 
»Dyckerhoff”’. 
kalk 58.03 “lo magnesia 2.39 °l; 
kiezelzuur 21.11 ,, kali en natron 0.72 ,, 
aluinaarde 11.30 „ klei en zand 1.86 „ 
ijzeroxyd 3.36 „ 
„J. J. Reesse en Co.” 

kalk 59.00 9. zwavelzuur 1.57 °/, 
kiezelzuur 23.98 ,, magnesia 1.54 „ 
aluinaarde 6.86 „ kali en natron 1.21 „ 
ijzeroxyd 3.15 ,, klei en zand 1.41 „ 


Zooals uit eene groote massa chemische analyses gebleken 
is, kan men voor goed portlandcement als gemiddelde de 
volgende samenstelling aannemen: 


kalk 60.05 °/, ijzeroxyd 3.34 °/, 
kiezelzuur 24.31 ,, kali 0.80 „ 
magnesia LAT. natron 0.74 „ 
aluinaarde 7.50 „ gips 1.82 ,, 

Door FREzENIus zijn de volgende eischen voor portland- 


cement gesteld, eischen waaraan groote waarde gehecht wordt: 

Zuiver portlandcement moet de navolgende grensgetallen 
aanwijzen : 

a. Ken soortelijk gewicht van minstens 3.125, in geen geval 
onder 8.1 (2). 

b. Een gloeiverlies tusschen 0.34 en 2.59 °/,, in geen geval 
aanmerkelijk hooger. 

c. Eene alkaliteit van de waterige oplossing (1 gram cement, 
100 cM3. water) van 0.59, overeenkomende met 4.0—6.25 cM3. 
1/4 normaalzuur op 50 cM3, der oplossing. 

d. Kén gram met normaalzuur behandeld cement gebruikt 
daarvan ter neutraliseering tusschen 18.80 en 21.67 cM3, 

e. Eén gram cement reduceert met chameleonoplossing 
behandeld tusschen 0.79 en 2.8 milligram permangaanzure 
kali, in geen geval aanmerkelijk meer. 

f. Drie gram cement neemt 0—1.8 milligram koolzuur op. 

Levert een portlandcement bij onderzoek waarden op, die 
niet. binnen die grenzen vallen, zoo is het of met zekerheid 
vervalscht te beschouwen òf moet althans daarvan verdacht 
worden. 

Hierbij is nog in ’t oog te houden, dat bij eene vervalsching 
met slakkenmeel slechts de proeven a, c, d en e waarden 
leveren kunnen, die geheel buiten de grenzen liggen, terwijl 
in geval van toevoeging van hydraulische kalk de proeven 
a, b, c en f tot ontdekking daarvan moeten dienen. 


M. E. pe Wirpr. 
(Wordt vervolgd.) 


(1) Van de Actiengesellschaft für Rheinisch—Westphilische Industrie. 
te Beckum. 
(2) Dr. HEINTZEL neemt de grens op 3.09. 
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STATEN-GENERAAL. 


Tweede Kamer. 


W.O. tot onteigening voor een spoorweg van Cromvoirt naar ’s-Her- 
togenbosch. (Zie n°. 10 en 14.) 

In de Memorie van Antwoord wordt er op gewezen, dat er belangrijk 
veel tijd noodig was om tot een ontwerp te geraken, dat ook met 
't oog op de toekomst aan de verschillende uiteenloopende belangen 
op de minst kostbare wijze te gemoet kwam. Verschillende plannen 
zijn gemaakt en onderzocht. 

In de som van f2,766,000 is begrepen de in allen gevalle noodige 
voltooiing van den spoorweg; vermindering in kosten is niet mogelijk, 
wanneer men den toestand te 's-Bosch afdoende wil verbeteren. 
terreinsligging dwingt tot ophoogingen van 4.50 à 5 M.; het tegen- 
woordig station is onvoldoende en heeft slechts 800 M. lengte. Tal van 
belanghebbenden, en daaronder in de eerste plaats den Bosch zelve, 
keuren het plan goed. Het verkeer van het station is geenszins 
onbelangrijk (in 1885 bijv.: 252,763 personen en 73,475 ton vrachtgoed). 
Op de in het Vourloopig Verslag vermelde punten antwoordt de 
Minister, dat noemenswaardige besparing niet te verkrijgen is, als men 
ook de niet volkomen vertrouwbare Diezebrug wil verbeteren, dat de 
ongunstige ligging van vele andere bruggen geen reden mag zijn om 
den ongunstigen toestand te bestendigen, die bovendien eene kostbare 
voorziening eischt. Het maken van den tunnel was niet kostbaar. 
Onderzocht is, of zonder uitbreiding of verhooging van het emplacement 
eene aansluiting mogelijk was met een eigen klein station. De kosten 
zouden dan f1,552,000 bedragen, behalve £294,000 voor de voorziening 
der Diezebrug, terwijl alsdan de lijn als locaal-spoorweg zou moeten 
worden geëxploiteerd, en bij latere uitbreiding een deel van ’t gemaakte 
werk zou moeten worden gesloopt. 

Door de Diezebrug passeerden in de laatste 7 jaren gemiddeld per 
jaar 8839 schepen en 8242 stoombooten. De brug is in normalen toe- 
stand 9u. 3m. per dag gesloten, soms 10 u. 44 m. De betrokken spoor- 
wegmaatschappijen hebben geen bezwaar tegen het ontwerp; de Z.-O. 
spoorwegmij. wil alleen rete nieuwe lasten op hare schouders; de finan- 
cieele regeling met die Mij. zal later in billijkheid geschieden. De bedoe- 
ling der Regeering is de aansluiting van den spoorweg het eerst tot 
stand te brengen; met inbegrip van den tijd voor de onteigening zal 
bij groote krachtsinspanning nog 3 jaren voor de uitvoering noodig zijn, 


De Commissie van rapporteurs was van oordeel, dat de geopperde 
bezwaren niet waren opgelost. Door drie leden (tevens leden der 
commissie), VAN KERKWIJK, VAN DER SLEIJDEN en VAN DER GOES VAN 
DIRXLAND, werd een amendement voorgesteld, ten doel hebbende de 
aansluiting van den spoorweg aan den bestaanden spoorweg Utrecht— 
Boxtel te doen plaats hebben, maar de overige werken (verhooging en 
uitbreiding emplacement ’s-Bosch, vernieuwing en verhooging Diezebrug) 
voorloopig weg te laten. Zij waren van oordeel, dat deze werken na 
voltooiing der verlegging van den Maasmond, belangrijk zouden kunnen 
worden vereenvoudigd. Dit amendement kwam in behandeling in de 


Zitting van 18 Mei. 


Vooraf ging eene interpellatie van den heer CREMER over het in 
dienst stellen van het Centraalstation te Amsterdam, in verband met 
de overkapping van dat gebouw. Door dien spreker werd uitvoerig de 
geschiedenis van de verzakking der kapsteunpunten in het geheugen 
terug geroepen, onder verwijzing naar ’t geen hierover in de vergade- 
ringen van het K. Inst. v. Ingenieurs werd gesproken, en ten slotte 
de vraag gesteld : of er een plan tot verdere afwerking bestond, en wanneer 
dit zou worden uitgevoerd. Het antwoord van den MINISTER VAN 
WATERSTAAT was bizonder kort. Eenige dagen geleden waren tweé 
ponn ontvangen, waarvan het ééne onderzocht was en waarover de 

etrokken spoorweg-maatschappij nog zou gehoord worden. Eene 

beslissing was zeer spoedig te wachten. Op eene opmerking van den 
heer CREMER werd nader medegedeeld, dat het tweede plan was 
ingezonden door een gewezen Rijks-ingenieur, thans gepensionneerd, 
terwijl aan den heer VAN KERKWIJK, die aandrong op het overdragen 
der verdere werkzaamheden aan de Hollandsche IJz. Spoorwegmij. en 
het op wachtgeld stellen van het personeel te Amsterdam, geantwoord 
werd, dat dit in aanmerking zou kunnen komen voor werken, die 
gedurende de uitvoering door de exploiteerende maatschappij moesten 
worden gebruikt, maar minder voor de voltooiing van hoofdgebouw en 
overkapping. 


Het debat over het onteigenings-wetsontwerp voor den spoorweg 
Cromvoirt—’s-Hertogenbosch werd geopend door den heer VAN KERKWIJK, 
met een toelichting van het voorgestelde amendement. Hij wees op 
den treurigen indruk, die het maakte, dat dit lijntje na 42 jaren nog 
niet voltooid was en nog 4 jaren zou vorderen, en noemde de verbete- 
ring van het stationsemplacement te ’s Bosch en van de brug over de 
Dieze middelen tot kunstmatige vertraging van den aanleg van dat 
lijntje. (1) De verandering van het emplacement kon gevoegelijk worden 


(4) Bij zijn hoogst onrechtvaardigen uitval zag de heer Van Kerkwijk 
geheel over het hoofd de talrijke bezwaren, die bij de vaststelling van 
de Aae en van de noodige werken voor deze lijn, meer dan bij 
eenige andere van de wet van 1875, te overwinnen waren; moeielijk- 
heden, wier oplossing veel overleg en tijd vorderde, en waarbij men in 
hooge mate afhankelijk was van daarbij betrokken besturen en corpo- 
ratiën. Tevens vergat hij, dat dit — zoo eenvoudige lijntje, in de zitting 
van 23 Oct. 1875 door hemzelf met warmte werd aangeprezen, als 


uitgesteld, want de Maasmondverlegging zou den toestand om den 
Bosch geheel veranderen, en de verandering zou dan veel minder 
kosten, zoodat het financieel eene slechte taktiek was haar thans uit 
te voeren. De verbetering van de Diezebrug kon aan de Exploitatie-mij. 
worden opgedragen. Alleen de voltooiing der aansluiting van den spoor- 
weg was spoedeischend, en in ’t belang van den Bosch; dit werk kon 
in 2 jaren gereed zijn. Hoe het aanleggen van 2 Km. spoorweg 16 ton 
kon kosten, begreep spreker niet; deskundigen hadden hem verzekerd 
dat 3 ton voor zulk een afstand voldoende was. In 't geheel kon wel 
2 miljoen gespaard worden. In ’t belang van den Bosch én in dat der 
schatkist hoopte hij aanneming van ’t amendement. 

"t Behoeft niet te verwonderen, dat deze argumenten niet zonder 
hevige bestrijding bleven. De heer VAN DER SCHRIECK wees er op, hoe 
indertijd de defensiebelangen hadden gedwongen tot de huidige 
gebrekkige inrichting van ’t emplacement Den Bosch en tot de overi- 
gens onnoodige en zeer hinderlijke Dieze-overbrugging. Deze brug is 
eene zeer groote belemmering voor de scheepvaart, bij hoogwater zelfs 
zeer gevaarlijk; bovendien is zij sedert 1876/77 onderloops en een 
bron van angstige bezorgdheid voor het spoorwegverkeer. De besparing 
door het amendement is slechts f 923 en laat een uiterst onvol- 
doenden toestand bestaan. Door den heer Vos pe WAEL werd het nauw 
verband tusschen de in het wetsvoorstel bedoelde werken in ’t licht 
gesteld, en betoogd, dat de heropening van het Oude Maasje geen 
invloed kon hebben op de Dieze-brugwerken, en niets te maken had 
met de noodzakelijkheid tot verlenging van het station Den Bosch. 
Het amendement zag al de belangen van ’s Hertogenbosch voorbij. 

Ook de heer VAN BAAR sloot zich aan bij de verdedigers van het 
wetsontwerp. Het aantrekkelijk argument van besparing van kosten 
was onjuist, waar de kosten later slechts te hooger zouden stijgen. 
Wanneer zal de Nieuwe Maasmond er zijn? 

De MINISTER vAN WATERSTAAT, H. EN N. ontkende niet, dat het 
onderzoek bij dezen spoorweg veel tijd heeft gevorderd, maar dit was 
onvermijdelijk. De richting moest worden beschouwd in verband met 
de heropening van het Oude Maasje, terwijl de wet heeft bepaald dat 
zij door het inundatieterrein moest gaan. De aansluiting te ’s Bosch 
was een ingewikkeld vraagstuk; de uitslag van het onderzoek was 
een ontwerp, waartegen uit een technisch oogpunt geen enkele opmer- 
king is gemaakt. De tijd aan dat onderzoek gewijd, was dus goed 
besteed. Het te maken spoorweggedeelte is zeer kostbaar, omdat het 
door het inundatiegebied loopt; de versterking der glooiingen alleen 
eischt meer dan 3 ton. Het stations-emplacement den Bosch heeft geen 
rangeerterrein en de ruimte is onvoldoende. De Diezebrug is een ge- 
brekkig werk; verhooging is noodig, maar deze dwingt tevens tot 
verschuiving van het station. Blijvende bezuiniging kon het amende- 
ment niet geven. Op den invloed van de heropening van het Oude 
Maasje was niet te wachten, want dan zou men ook moeten wachten 
op de dichting van de Beersche Maas; en wanneer zal die geschieden ? 

Het amendement werd tegen deze aanvallen verdedigd door den 
heer VAN DER SLEIJDEN. Volgens hem had de Minister zelf bij de ver- 
dediging van het onteigenings-wetsvoorstel voor de Maasmondverleg- 
ging medegedeeld, dat nà die verlegging het lage terrein bij den Bosch 
ten westen der Dieze watervrij zou worden. Spr. hoopte dat die ver- 
legging kort na de opening van den spoorweg zou gereed zijn en dan 
was er geen sprake meer van inundatie. 

De Diezebrug was de hoofdoorzaak van de kostbaarheid van het plan; 
de toestand is gebrekkig, maar eene dusdanige verhooging, als voor- 
gesteld, was onnoodig. Men kon de hoogte der brugconstructie op 
0.80 M. verminderen. Ook zullen later de hoogere Diezestanden ver- 
lagen. Verder kon men de hellingen naar de brug steiler nemen ; een 
en ander zou het plan voor het emplacement den Bosch zeer kunnen 
vereenvoudigen. Wordt het inundatieterrein watervrij, dan kan de 
100-elsche doorlaatbrug vervallen, en kan een rangeerterrein gevonden 
worden zonder aanleg van een nieuwe doorlaatbrug. Nadat nog de 
heer VAN DER BORCH VAN VERWOLDE zijn stem vóór het wetsontwerp 
en tegen het z. i. vage amendement had gemotiveerd, wederlegde de 
MINISTER de argumenten van den heer Van der Sleijden. Er bestond 
niet de minste tegenspraak tusschen ’t geen de Regeering gezegd heeft 
bij het onteigenings-wetsontwerp voor de Maasmondverlegging en bij 
dit wetsvoorstel. De afsluiting van de Beersche Maas is een questie 
van tijd, maar het aantal jaren is geheel onbepaald. Zal inmiddels 
de spoorwegtoestand bij den Busch moeten blijven zooals die is? De 
heer Van der Sleyden verkeerde in dwaling als hij meende, dat de hoogte 
van 1.30 M. tusschen spoorstaven en onderkant hoofdleggers voor eene 
groote draaibrug voor dubbelspoor overdreven is; zou het te ver- 
antwoorden zijn de vrije hoogte van de brug te verminderen? Hel- 
lingen van 1:125 zijn er, maar het is te betreuren dat zij er zijn, en 
zij liggen dan ten minste op de vrije baan, niet met den voet in het 
station. 

Het amendement van den heer Van Kerkwijk c s. in stemming 
gebracht, werd aangenomen met 38 tegen 22 stemmen, en vervolgens 
het daarnaar gewijzigde wetsontwerp met 44 tegen 16 stemmen. 

Ss. 


zijnde een lijn ten dienste van het groote internationale verkeer van 
het Noorden naar het Zuiden. 

De insinuatiën, dat de werken te ’s-Bosch middelen waren tot 
kunstmatige vertraging, en dat de begrooting van 46 ton voor de 
werken volgens het amendement niet onpartijdig zou zijn, zijn m. i. 
beneden de waardigheid van een lid der Kamer. De Minister trad niet 
in een wederlegging, en te recht. Ss. 
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Is het hier niet de plaats, om in eene beoordeeling te treden van de 
meerdere of mindere verdiensten van 't wetsvoorstel, toch zij het 
vergund op te merken, dat de wijze, waarop hier bij amendement 
werd ingegrepen in een na groote moeielijkheden vastgesteld ontwerp, 

t 


zeer beden elijk voorkomt. M. i. hadden de voorsteliers van 


amendement zich moeten bepalen tot afstemming van ‘t wetsontwerp 
òf wel zij hadden zelf een nieuw gemotiveerd voorstel moeten doen. 
Het wijzigen per amendement iste meer af te keuren, waar het, gelijk 
hier ’t geval was, werken geldt, die met elkander in ’t nauwste verband 
staan, en niet, zooals door de voorstellers werd beweerd, een reeks 
van werken betreft, die gevoegelijk gescheiden kunnen worden 


en waarvan. sommigen tot nader orde kunnen worden uitgesteld. 


Onvermijdelijk moet dit tot tijdverlies, opmaking van nieuwe plannen, 
aanleiding geven, en blijvende besparing is op die wijze zeker niet te 


verkrijgen. 


Wel is waar kan gewezen worden op vroegere beslissingen, eveneens 


bij amendement in wets-voorstellen aangebracht, maar in die gevallen 
bestond er steeds een groot verschil van meening tusschen de Regee- 


ring en de andere belanghebbenden. Dit was hier niet het geval. Het 
ontwerp was na langdurig overleg vastgesteld en droeg de instemming 


weg van alle betrokken partijen. Onder zulke omstandigheden moeten 
de beweegredenen wel overwegend zijn, die aanleiding kunnen geven 
tot ingrijpen door de Kamer. En zulke waren niet aanwezig. Zelden 
werd een langdurig bestudeerd en door alle betrokkenen goedgekeurd 
ontwerp op zulke losse en technisch zóó zwakke gronden aangevallen ; 
en herhaalde malen gaven de aanvallers blijk, dat zij het ontwerp niet 
ernstig hadden onderzocht. Immers, waar één der voorstellers van het 
amendement de lengte van het te bouwen spoorweggedeelte geheel 
verkeerd opgeeft, zich er geen rekenschap van geeft, dat de kosten 
bij groote ophooging en in een inundatie-terrein per KM. niet gelijk 
staan met die van een gewonen spoorweg elders, waar een ander een 
groote draaibrug voor dubbel spoor wil maken met een verschil van 
0.80 M. tusschen onderkant liggers en bovenkant spoorstaaf, en bij een 
station hellingen van 4: 125 of zelfs van 1: 116 bepleit, kan men 
moeielijk aannemen, dat ernstig onderzoek heeft plaats gehad. Wij 
vreezen dan ook zeer, dat de beslissing niet zal leiden tot besparing. 


De verbetering te 's Bosch kan men toch niet uitstellen tot na afloop der 


Maasmondverlegging of event. dichting van de Beersche Maas. En 


welke invloed deze werken zullen hebben is niet vooruit te bepalen, 
althans niet in centimeters. Bij het ontwerpen der stations- en brug- 


werken zal men steeds aan den ruimen kant moeten rekenen, 


Vergadering van het Koninklijk Instituut van Ingenieurs, 
gehouden te ’s-Gravenhage, den 9den Juni 1887. 


In het vorig nummer van dit blad is reeds in korte trekken mede- 
deeling gedaan van de verschillende zaken, waarmede deze vergadering 
zich heeft beziggehouden, zoodat wij ons thans kunnen bepalen tot het 
geven van een overzicht der voordrachten door de leden J. W. Welcker 


en P. C. van Kerckhoff gehouden, en der discussiën, welke uit deze 
zijn voortgevloeid. 

Het onderwerp van de voordracht van den heer WELCKER was het 
lichten van zeeschepen, en hierbij werd voornamelijk de aandacht ge- 
vestigd op de methode van opboeling, welke o. a. hier te lande bij het 
lichten van Z. M. ramtorenschip Schorpioen en van het Engelsch fregat 
Brambletye met zulk een gunstig resultaat werd toegepast. 

Na er op gewezen te hebben hoe sedert de groote uitbreiding, welke 
de stoomvaart in de latere jaren verkregen heeft, — waardoor riet alleen 
vermeerdering van snelheid verkregen werd, maar waarbij als het ware 
vaste, tusschen betrekkelijk enge grenzen beperkte routen door de 
schepen gevolgd worden, — de gevaren aan de scheepvaart verbonden, 
vooral nabij de havens en op de kusten veel grooter waren dan vroe- 
ger, verdeelde de spreker de ongevallen, waarop zijne voordracht meer 
bepaald betrekking had, in drie rubrieken : 

1°. stranding vóór de haven, 2°. aanvaring en 3°. aan den grond 
loopen in de haven. 

Schepen, die tot de eerste rubriek behooren zijn in den regel geheel 
verloren. De voorbeelden van de Kinderdijk en de Stella, welke men 
heeft afgebracht, zullen wel altijd uitzonderingen blijven. De plaats 
van stranding ligt natuurlijk buiten het vaarwater, en het is dus van 
geen belang om groote sommen aan de opruiming van zulk een wrak 
te besteden. 

Anders is het met schepen, die na aanvaring of na gestooten te 
hebben, gezonken zijn. Dit geschiedt gewoonlijk in het vaarwater, en 
het is voor een haven vaak een levenszaak, dat zulke wrakken onmid- 
dellijk verwijderd worden. 

Vóór de uitvinding van den helmduiker en van de krachtige ont- 
ploffingsmiddelen, liet men de opruiming aan den golfslag en de 
stroomingen over, zeer ten nadeele van het vaarwater. 

Omtrent de kunstmatige opruiming van wrakken vindt men hier 
te lande het eerst iets in de openbare verslagen van 1882. Van dien 
tijd dagteekent de zorg van den Staat in deze quaestie, waarvan ook 
de wet van 1885 op het verwijderen van wrakken een gevolg is 
geweest. Bij deze wet heeft de eigenaar onder zekere voorwaarden het 
recht, zelf de opruiming te bewerkstelligen. 

In de werken van het Kon. Instituut v. Ingenieurs vindt men in de 
jaargangen 1884/1885 en 1885/1886 zeer belangrijke mededeelingen, 
respectievelijk van het lid F. Doffegnies over het opruimen der wrakken 
van het S.S. Anastatia en van den ijzeren klepschouw no. 41, en van 


het buitengewoon lid M. Sanders over het opruimen der wrakken van 
het S. S. Ethelwin en van den stoombaggermolen no. 5, alle in den 
Rotterdamschen waterweg. 

De opruiming van deze schepen heeft niet alleen veel tijd maar veel geld 
gekost. Voor die van de Ethelwin is door den Staat f 64.000 betaald, doch 
zij heeft feitelijk f 80.000 gekost, daar volgens een latere inlichting van 
het lid W. F Leemans, de aannemer Verbruggen uit Waddinxveen 
een som van f 16.000 bij dit werk verloren heeft. Voor het wegruimen 
van baggermolen no. 5 is f 18.300 betaald, terwijl de Anastasia begra- 
ven is evenals de klepschouw no. 41 voor een gezamenlijk bedrag van 
ruim f 115.000. 

Op de Theems worden de gezonken vaartuigen gelicht door stalen 
kabels, welke op pontons bevestigt zijn, onder het schip te brengen. 
Bij laag water worden de kabels aangetrokken, zoodat het schip bij 
hoog water gelicht wordt. Een uitvoerige beschrijving van deze methode 
en het daarvoor benoodigd materieel is te vinden in het op last van 
den Minister van W. H. & N. uitgegeven » Verslag over de lichting van 
het in Januari 1886 op de Theems gezonken S. S. Edward Eccles”, 
opgemaakt door de ingenieurs W. F. Leemans en F. Doffegnies. 

Deze methode kan echter alleen op zulke plaatsen worden toegepast, 
waar men een groot verschil in dagelijksch hoog en laag water heeft. 
Op de Theems is dit verschil bij springtij te Sheerness 5 M., te 
Londen 6.30 M. en bij doodtij te Sheerness 3 M., te Londen 4.50 M. 

Bovendien is men beperkt in de grootte der schepen, die men met 
het voorhanden materieel kan lichten. 

De Thames-conservancy rekent met het hare, schepen te kunnen 


ligten, waarvan het gewicht onder water, inclusief de lading, niet meer 


bedraagt dan 1800 ton. Hierbij komt nog, dat het benoodigd materieel 
kostbaar is en alleen bruikbaar in de haven of op de rivier, waar het 
gestationneerd is, daar de pontons niet over zee kunnen vervoerd 
worden. 

Waar de methode van opboeien het eerst is toegepast. heeft de 
heer Welcker niet kunnen nagaan. De eerste beschrijving van hare 
toepassing, die spreker gevonden had, betrof het lichten van het S.S. 
Austral, dat in 4882 in 16 meter water te Sydney gezonken was. Het 
schip was lang 138 M., diep 8.50 M. terwijl de waterverplaatsing bij vollen 
diepgang bedroeg 5588 ton. Het was al spoedig 2'4 M. in het zand 

ezakt. 

z Rondom het schip werd een beboeiing aangebracht, tegen stijlen, 
die met bouten bevestigd waren aan een dwarsbalk, welke doorloopend 
ter hoogte van het eerste dek was aangebracht. en verder behoorlijk 
gestut tegen verschillende vaste punten op dek. De beplanking reikte 
tot 7 M. boven het vaste dek. De geheele beboeiing, planken en stijlen, 
werd op het land vakgewijze geheel gereed gemaakt, waardoor de 
duikerwerkzaamheden tot een minimum gebracht werden. Het schip 
begon bij het leegpompen reeds te rijzen, toen het vaste dek nog 
onder water was. 

Hier te lande is deze werkwijze het eerst toegepast voor het lichten 
van het ramschip Schorpioen, dat na in den boeg aan stuurboordzijde 
door de sleepboot Hercules te zijn ingeloopen op de reede van den 
Helder, in het marinedok gezonken was, nadat het op een ondiepte 
aldaar was vastgeraakt. Al spoedig was de achtersteven 3.5 M. diep 
in den grond gezakt. 

De Schorpioen was te Toulon gebouwd voor een som van 2.250.000 francs 
zonder affuiten en bewapening. 

Het schip was lang 62.5 M., wijd 11.58 en diep 4.725 M. De water- 
verplaatsing bedroeg 2150 ton. De pantsering strekte zich uit van 
0.15 tot 1.15 M. onder de waterlijn. Alvorens besloten werd in dit 
geval het lichten door opboeiing te bewerkstelligen, werd nagegaan of 
wellicht de methode van geheel dichten en uitpompen, hier kon toe- 
gepast worden, daar gebleken was dat het lek door de aanvaring ont- 
staan ook zeer gemakkelijk te dichten was. Daar het echter bleek dat 
het schip 8° helde, en in zulk een geval er zeer veel gevaar voor 
kanteling bestaat bij de methode van dichting als het schip begint 
te drijven, werd tot opboeiing besloten, en dit werk aan de Ingenieurs 
der Marine Jansen, Turk en Wijs opgedragen. Ten einde de beboeiing 
gemakkelijker te kunnen aanbrengen, werd het dok afgesloten en af- 
gepompt tot 1.40 M. —. Op het teakhouten dek werd een doorgaande 
grondregel aangebracht, waarin de stijlen met staartvormige inkeepin- 
gen werden bevestigd; langs deze bracht men nog een regel en stutte 
deze tegen de beide trapeziumvormige dekhuizen en tegen den geschut- 
toren; tegen de stijlen was de beplanking aangebracht. Op de werf 
had men het schip geheel uitgeslagen, en daarnaar alle deelen pas- 
klaar gemaakt. De geheele bebveiing, die in 6 dagen gereed kwam, 
bleek uitstekend waterdicht te zijn. De lichting werd echter zeer ver- 
traagd door de onvoldoende pompinrichtingen, waarover men kon 
beschikken, als ook door de vele dwarsschoten en nauwe gangen, 
welke op een schip als dit voorkomen. Na de lichting werd de Schor- 
pioen ter verdere reparatie in het droogdok opgenomen. 

Korten tijd na het ongeval met de Schorpioen, raakte het Engelsche 
fregat Brambletye op de Razende bol aan den grond (29 November 
1886). Door het hevige stampen raakte het schip vreeselijk lek, want 
zooals later bleek was de kiel van den achtersteven af over een lengte 
van 27 voet geheel vernield. Den Asten December slaagde men er in het 
schip vlot en drijvende op zijne lading, bestaande uit 28000 balen 
lijnzaad, te Nieuwediep binnen te slepen. Het plan was het schip nabij 
het Oostelijk fort op een ondiepe plaats aan den grond te zetten. doch 
door het vele oponthoud, dat men in de haven ondervoud, kon men 
dit doel niet meer bereiken en zonk het schip tegenover het torpedo- 
magazijn op een afstand van 15 meter uit don leidam in diep water. 
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Het schip, dat 77 M. lang en 11.10 M. breed was, had 6.25 M. diep- : van opboeien reeds in 1874 door den ingenieur D. A. Wittop Koning 


ang en laadde 2200 ton. Het was verzekerd voor f360.000 en de 
ading voor f270.000. Men rekende, dat met het oog op het groote 
oliegehalte van het lijnzaad, dit, wanneer men het kon lossen nog wel 
de halve waarde zoude hebben. Zeer spoedig begon de lading sterk te 
zwellen, waardoor de dekhuizen en de regels van het hoofddek gelicht 
en alle andere dekken ontzet werden. 

Het schip helde 7°, maar men was bevreesd, dat door den getijstroom 
een geul zou ontstaan tusschen den leidam en het schip, en het hier- 
door zou kantelen. Nadat eerst met een Nederlandsche maatschappij 
een contract tot lichting voor £ 800, betaalbaar na de lichting 
was aangegaan, abandonneerde deze na den storm van 8 tot 14 
December het werk, daar de toestand van het schip veel ongunstiger 
was geworden. De helling was vermeerderd tot 10°, op de campagne 
stond ruim 4 M. water,en het schip zat gedeeltelijk 3 M. in het zand. 

Assuradeuren sloten toen een overeenkomst met den Nordischen Ber- 
_gungsverein in Hamburg voor 37!/, pCt. der waarde van schip en 

lading na de lichting. De tijd van berging werd gesteld op zes weken. 

Deze maatschappij is in 1886 opgericht met het materieel eener 
Russische maatschappij, bestaande uit 5 bergers van 60 tot 360 regis- 
terton netto, en met een vermogen van 140 tot 650 P.K. Zij zijn 
gewoonlijk langs de kusten der Oostzee gestationneerd. Deze stoom- 
booten hebben, behalve zeer krachtige centrifugaalpompen, die 3000 à 
3600 ton water per uur kunnen uitwerpen, alles aan boord, wat bij 
het bergen noodig kan zijn, zooals luchtzakken, hout voor de beboeiing 
(alles Amerikaansche grenen), duikers, electrisch licht, de noodige 
kettingen, zeilen, enz. enz. Het personeel is tevens uitstekend. 

Nadat de beboeiing boven de campagne 4 M. en op den voorsteven 
1.5 M. hoog aangebracht, en deze met kettingen tegen opdrijven be- 
veiligd was, terwijl rondom zeilen gehangen waren ter bevordering 
der waterdichtheid, begon men den 22sten Januari te pompen, en 
toen men 1 meter water opgepompt had, bleek het dat door de groote 
zuiging de kiel geheel vrij gekomen was bij den achtersteven, waardoor 
het mogelijk werd het gronte lek langs de kiel te dichten. Zes dagen 
“was men hiermede bezig. 

Den Oden Februari werd het pompen hervat en het schip kwam 
dienzelfden dag nog boven. Er werd toen met het lossen der lading be- 
gonnen, en dit van 6—18 Februari voortgezet, ’s nachts bij electrisch 
licht. Door het zwellen was de lading één vaste massa geworden 
waardoor het lossen zeer bemoeilijkt werd. 

Den 24sten Februari was het schip leeg en werd den 2Usten in het 
dok opgenomen. Bijzonder vestigde de heer Welcker de aandacht o 
de moeilijke omstandigheden, waaronder het lichten der Brambletye 
had plaats gehad, en waardoor de doeltreffendheid der opboeiings- 
rnethode op zoo éclatante wijze gebleken was. Hij eindigde zijne inte- 
ressante rede met den wensch, dat spoedig hier te lande een dergelijke 
maatschappij als de Nordische Verein mocht worden opgericht, des- 
noods met Staatssubsidie, daar het groote belang dat ook de Staat 
heeft bij spoedige en goedkoope opruiming van wrakken, een geldelijke 
tegemoetkoming volkomen zoude rechtvaardigen. 

Na de gebruikelijke pauze kreeg de heer W. F. LEEMANS het woord 
naar aanleiding van de voordracht van het lid Welcker. De wensch 
door dezen spreker geuit was reeds vervuld en wel zonder Staats- 
subsidie. Den 2Q0sten April van dit jaar is te Rotterdam eene Neder- 
landsche Bergingsmaatschappij opgericht met een kapitaal van f 250000, 
waarop onmiddellijk f4 gestort is. Er wordt één vaartuig ge- 
bouwd, zooals bij de lichting der Edward Eccles gebruikt werd, voor 
een som van f 60000. Dit lichtschip zal voorzien worden van 4 pompen, 
ieder gevende 14000 liter per minuut, terwijl de maatschappij in zeer 
nauwe verbinding staat met den hiervoor genoemden Nordischen Ber- 
gungs- Verein. 

Het maatschappelijk kapitaal van den Verein bedraagt 1.600 000 
mark, en behalve de vijf reeds vermelde schepen heeft hij thans een 
zesde berger laten bouwen van 750 PK., welke zich thans te Lissabon 
bevindt ten einde het schip Ville de Victoria, dat na aanvaring met 
het S.S. Sultan op de Taag gezonken is, te lichten. Om een denkbeeld 
te geven van de kosten van zulk een krachtig lichtschip deelde de 
heer Leemans mede, dat deze nieuwe berger de »Berthilde” voor 
500.000 mark verzekerd is. 

Op de werkzaamheden voor het lichten der Ville de Victoria hoopte 
Spreker later meer uitvoerig terug te komen, zoodra deze zijn afge- 
loopen. Dit schip lgt in diep water (18 M. bij H. W. en 45 M. bij 
L. W.), terwijl het bovendien gekanteld is, zoodat het eene boord 
M. hooger ligt dan het andere. Het is lang 97 M., wijd 10 M. en diep 
5M.en7 M. in den kuil. Ten gevolge van den zwaren getijstroom, die 
een snelheid heeft van 7 knoopen of 3.60 M. in de secunde was het 
lossen met duikers onder water ondoenlijk, en daarom heeft de Nor- 
dische een ijzeren koker laten maken van 8 bij 3 meter. en deze boven 
het groote luik laten zakken, zoodat hij nog boven H. W. reikt, terwijl 
de ruimte tusschen onderkant koker en dek met hout is dicht gemaakt. 
Door dezen koker haalt men nu lading uit het schip, totdat het totaal 
gewicht niet meer bedraagt dan 1800 ton. Er worden dan luchtzakken 
in het schip gebracht, en het zoodoende gelicht. 

Spreker kon ook de zeer optimistische zienswijze van het lid Welcker 
omtrent opboeiing in havenmonden niet geheel deelen, want z. i. zou 
deze methode b. v. bij de Anastasia, die juist in de monding lag, zeker 
door de deining ondoenlijk geweest zijn. Wat de kosten van het lichten 
der Brambletve betreft, hiervoor had de Nordische Verein f 42.750 
ontvangen. Het schip werd getaxeerd, onmiddellijk na het lichten, op 
f 14.000, terwijl de lading f 400.000 opbracht. 

Nadat nog het lid N. Th. Micnaeris had opgemerkt, hoe de methode 


was toegepast bij een pneumatischen pijler van de brug over de Maas 
te Rotterdam, 
king van het lid P. C. vaN KERCKHOFF over de veranderin 
Noord- Hollandsche Zeegaten. (Wordt vervolgd. 

J. E. v. IJ. 


Weerkundige waarnemingen te Utrecht, 8 uur voormiddag. 


ie omgevallen was, werd overgegaan tot de Opmer- 
in de 


Gevallen 


Barometer- Wind- Windkracht,| Tempera- 
stand in rich tin sogen de | tuur,graden; regen in 
mM. 8. 10-d. sch. Celsius. ! mM. 


10 Juni 1887. 


769.2 N.N.W. 1 + 17 0 
Vice a 773.0 W. 0 + 16 0 
19 5 765.8 W.N.W. 1 + 17 0 
18 4 165.3 ZW. 1 + 22 0 
14 , E 767.1 N.W. 1 + 21 0 
15 , = 770.3 O.N.O. 0 + 18 0 
16 Al 771.1 N.N.O. 1 + 18 0 

Rivierberichten 


Waterhoogten, in Meters + A.P. 8 uur voormiddag. 


Keulen. 
7 uur 
's m. 


Venlo. | Grave. 


1887. 


11 Juni 
Ta 
13 , 
l4 , 
5, 
16 6, 
1 „ 


Keul. 


Lob. | Nijm. 


Maas- 
arnh.| Westervoort | (richt | Venlol Grave 
zelfr. brug. bru 
D.B. 8. 


Nul der oude schalen |35.85/13.91| 6.22| 6.91| — | 7.37/42.20| — | 4.85 
Gem. laagste standen (37.35) 9.79, 7.45| 7.88} 8.38) 8.21/42.37, 9.00| 4.90 
Gem. zomerst. (1 Mei 

tot 1 Nov.) 1871—80 |38.83/11.43) 8.85) 9.04) — | 9.42 42.87; 9.94) 5.82 
Gem. Jaarst. 1851-80 |38.70| — | 8.93| 8.99| — | 9.46/|43.12:10.80| 6.63 


Merk III. (Verbod 
van stoomvaart). |43.65/15,.70, 12.62: 12.71 


Men zie verder „De Ingenieur” 1886, n°. 4. 


BINNENLANDSCHE BERICHTEN. 
Te ’s Gravenhage overleed op 16 Juni de Oud-Hoofdinspecteur 
van ’s Rijks Waterstaat, in den ouder- 


dom van bijna 70 jaren. 


De uitslag der examens B aan de Polytechnische school te Delft 
is de volgende: 

Aangemeld hebben zich 89 candidaten, teruggetrokken 8. 

Geslaagd zijn : 

Voor 't examen 1E GEDEELTE B (art. 61—65) de heeren: 
E. A. v. Arcken, H. L. v. Hooff, K. den Tex, J. G. Fikken. 

B. art. 63, 64: A. Ham, A. A. Plasschaert. 

B. art. 64. F. W. ’t Hooft, M. F. Onnen, W. A. Beukers, 
R. Borger, J. C. Du Clouse, F. H. Eijdman, I. Franco, T. v. d. 
Goot, W. A. C. De Jonge, H. P. Maas Geesteranus, A. N. v. 
Meerten, A. H. R. Ch. D. Pereira, C. M. Roessingh Udink, H. L. 
v. Tets, M. Triebels, A. v. d. Vies en F. Beijerinck. 

Art. 64—65. S. J. Vermaes Jr. 

QE GEDEELTE B. art. 61, 62. F. Th. Engel, W. S.G. T. Post, 
E. L. Prevoo. 

Art. 61, 62, 64. W. F. Druijvesteijn, K. P. Huenges, A. A. 
H. W. W. König, F. C. Nauta, W. F. Stoel, G. J. van Swaai, P. C. 
Swemer, H. T. Thom Prikker, J. J. F. C. Visser, D. A. Koster, 
J. de Jong. 

Art. 63 en 64: M. Westerbaan Muurling, J. de Beurs, M. E. 
H. C. Bongaerts, M. G. de Gelder, J. H. Verhoeff. 

Art. 63: G. J. Bosman. 

VOLLEDIG EXAMEN. Art. 64: G. J. v. Caspel, J. W.C. Diepen- 
heim, F. C. Dufour, J. Muijsken, Tan Tjoen Liang, A. H. T. 
Hartevelt, F. J. H. Uittien, A. Th. Baert, F. L. T. La Chapelle, 
W. Engelenburg, J. Hardeman, W. de Hoog, W. Huijgens, 
P. Joosting, P: J. A. de Wildt. 

Art. 64 en 65: J. de Koning Knijff. 


GEMENGDE BERICHTEN. 


De navolgende studenten aan de Polytechnische school zijn, tot hunne 
practische vorming, gedurende de zomermaanden door den Minister 
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van Waterstaat, Handel en Nijverheid als buitengewoon opzichter 
aangesteld: 

J. de Jong, bij de havenwerken te Lemmer; J. F. Quant, bij de uit 
te voeren werken aan de Zuidwillemsvaart; P. C. Swemer, bij de werken 
aan de sluis No. 16 der Zuidwillemsvaart; G. J. van Swaai, bij den 
bouw eener ijzeren draaibrug over de Noordervaart; W. F. Druijve- 
steijn, bij de werken te Petten; J. P. Wijtenhorst, bij het verrichten 
van stroommetingen, peilingen, enz. ten dienste der verbeteringswerken 
van het Krabbegat; Ch. C. Coomans, bij de werken van het kanaal 
door Zuid-Beveland; G. D. Uittien, bij de werken op de Waal; J. J. 
Braam, bij het maken van kribben in de Lek; P. A. Jolles, bij de 
verruiming van den hovenmond der nieuwe Merwede; J. Straatman, 
bij de doorgraving van de Piekenwaard; W. H. Kloppenburg, J. P. 
Textor, H. C. J. Strengnaerts en J. van Stolk, bij de werken tot ver- 
betering van den Waterweg van Rotterdam naar zee; F. W. L. de 
Stürler en J. Weeder, bij de omlegging van den Oosterspoorweg; N. 
C. Kist, bij het maken van het rn le gedeelte der voorhaven in 
het open y ; H, Thom Prikker, bij het doen eener zandstorting voor 
den te bouwen syphon in het open IJ bij Zeeburg; P. Hekmeijer en 
D. A. Koster, bij den aanleg van een gedeelte kanaal van nabij den 
Leidschen tot in den Vaartschen Rijn; A. Ph. K. D. van Malsen, bij 
het maken van verschillende kunstwerken en een gedeelte kanaal bij 
den Leidschen Rijn; G. Rooseboom, bij den aanleg van het zuidelijk 
deel der werken binnen den Merwedijk te Gorinchem; M. Corstius 
Sissingh, bij den aanleg van het noordelijk deel der werken te Gorin- 
chem; P. J. Boreel, bij de in aanleg zijnde spoorwegbrug en keersluis 
over en in de haven van Vlaardingen; J. W. Th. van Oyen, bij de 
uitvoering der aarde- en kunstwerken van den spoorweg tusschen 
Schiedam en Maassluis; F. M. E. L. Kerstens, bij de uitvoering der 
werken wegens het maken van gebouwen enz. op de stations Drunen 
en Vlijmen; en D. H. S. ten Cate, bij de verbouwing van het 
stationsgebouw te Zwolle. 


Ook het »Sociaal Weekblad” treedt in no. 24 op voor de belangen 
der ambtenaren bij den aanleg van Staatsspoorwegen. bij het eindigen 
van den bouw der lijnen, in een hoofdartikel, getiteld »Uit naam der 
billijkheid.” 

De Ned. St. Ct. van M/jg Juni bevat de statuten der opgerichte 
Haagsche tramweg Maatschappij, gevestigd te ’s-Gravenhage, met een 
kapitaal van f 850,000. De vennootschap eindigt 34 Dec. 1927, en stelt 
zich ten doel het verkrijgen, aanleggen en exploiteeren van spoor- 
wegen en tramways, 't zij door vervoer met paarden, locomotieven of 
andere beweegkrachten, te ‘s-Gravenhage, Scheveningen en Delft. 
Tot bestuurders zijn voor de eerste maal benoemd de heeren E. Urban, 
ingenieur te Brussel, J. Urban, Directeur-Generaal van den spoorweg 
»Grand Centra! Belge” te Brussel, J. A. van Prehn, bankier te 
‘s-Gravenhage, M. C. van Hall, directeur der »Banque de Paris et des 
Pays-Bas” te Amsterdam en mr. L. P. M. H. baron Michiels van 
Verduijnen, advocaat en lid van den gemeenteraad te ’s-Gravenhage. 


De sectie Medan—Limbang—Langkat van den Deli-spoorweg is 
1 Mei jl. geopend. 


Den 15den Juni is de nieuwe Schutsluis te Leidschendam, deel uit- 
makende van den verbeterd wordenden waterweg van den Rijn naar 
de Schie, in gebruik gesteld. 


De gemeenteraad van Alkmaar stond aan de heeren C. Bosman en 
Mr. A. P. de Lange een subsidie toe van f 40,000.— voor den ont- 
worpen Locaalspoorweg Hoorn—Alkmaar. (Zie no. 20.) De ontwerpers 
hadden hoogstens f 63,400.— gevraagd; de financieele commissie had 
aangeraden f 20,000 toe te staan. 


Naar wij vernemen zal als proef voor de fundeering van de nieuwe 
penanten voor de perron-overkapping van het Centraal-personenstation 
te Amsterdam gebruik gemaakt worden van zware palen van 25 M. 
lengte. Van pneumatische fundeering of toepassing der bevriezings- 
methode is dus voorloopig afgezien. 


Onder den naam van Alphabetische Reisgids is door de firma 
Ellerman, Harms en Co. te Amsterdam een reisgids uitgegeven, waarbij 
het opzoeken zeer is vereenvoudigd. Behalve de zeer practische inrich- 
ting is de lage prijs (met kaartje f 0.125) eene aanbeveling. Aan een 
groot debiet valt niet te twijfelen. 


De Kamer van vertegenwoordigers te Brussel stond 15 Juni de door 
de Regeering gevraagde som toe van 1,800,000 frs. voor de gebouwen 
enz.,ten dienste van den grooten internationalen wedstrijd te Brussel 
in 1888, zoomede 1,000,000 frs. voor het voortzetten van den bouw der 
gaanderijen. 


De prijs van 3000 mark, uitgeloofd door den »Verein zur Beförde- 
rung des Gewerblleiszes in Preussen” voor eene verhandeling over den 
weerstand van aan drukking blootgestelde ijzeren bouwconstructie- 
deelen bij verhoogde temperatuur, (zie »De Ingenieur” 1886, no. 20) 
is toegekend aan den Reg. Baumeister M. Möller te Hamburg en 
den ijzergieterijbezitter R. Lúlmann aldaar voor den door hen 
gemeenschappelijk ingeleverden arbeid. Deze verhandeling, steunende 
op eene reeks van 30 proeven, zal in het tijdschrift der genoemde 
vereeniging openbaar gemaakt worden. 


BENOEMINGEN, VERPLAATSINGEN, ENZ. 


De civiel-ingenieur W. K. Ducroix te Gorinchem, thans 
adj.-ingenieur bij den aanleg van het kanaal van Amsterdam 
naar de Merwede, is bij Kon. Besluit van 10 Juni benoemd tot 
adspirant-ingenieur van den Rijks-Waterstaat, met ingang van 
4 Juli as. 


Bij Koninklijk besluit van 10 Juni is, met ingang van 1 Augustus 
a.s., bevorderd, tot ingenieur ‘der Aste klasse, de ingenieur der 2de 
klasse bij de directie der marine te Amsterdam, J. F. van BEEK, en 
is de hoofdingenieur bij ’s Rijks werf te Willemsoord, J. C. JANSEN, 
met ingang van dien datum belast met de betrekking van hoofdinge- 
nieur voor algemeene diensten. Voorts worden, ingevolge dat besluit, 
met genoemden datum overgeplaatst de hoofdingenieur bij ’s Rijks 
werf te Amsterdam, L. C. P. W. Visser, naar Willemsoord, en de 
hoofdingenieur bij ’s Rijks werf te Hellevoetsluis J. W. CALTEN naar 
Amsterdam, terwijl de ingenieur der iste klasse C. L. LODER eveneens 
met 1 Augustus geplaatst wordt als hoofd van het vak van scheeps- 
bouw bij ’s Rijks werf te Hellevoetsluis. 


Bij de Genie: 

Bij Koninklijk besluit van 10 Juni is benoemd tot commandant 
van het korps genietroepen, de luitenant-kolonel I. J. H. G1JsBERTI 
HoDENPIJL, van den staf van het wapen. 


In Ned.-Indië: 

Ontslagen: op verzoek, eervol uit ’s lands dienst, de hoofdambt. 
S. L. Huizer, laatstelijk hoofding., chef der afd. stoomwezen 
van het Dep. der burg. openb. werken. 

Bij den Waterstaat en 's lands Burg. openb. werken: 

Verleend: een tweejarig verlof naar Europa, wegens meer 
dan vijftien jaren onafgebroken dienst aan den hoofdingenieur 
2de kl. F. J. Tr. N. BEUKMAN VAN DER Wijck. 

Bepaald: dat met ingang van 10 April als eerstaanwezend 
ingenieur bij den Waterstaat in de res. Batavia optreedt, de ing. 
le kl. A. Mier. 

Overgeplaatst: van Padang naar Batavia, de ing. 2e kl. 
S. J. G. VAN OVERVELT; van Padang-Sidempoean naar Siboga, 
de opz. de kl. P. LicHTHART; van Fort de Kock naar Padang- 
Sidempoean, de architect 2e kl. C. J. Koster; van de directie 
der B. O. W. naar Fort de Kock, de adspirant ing. J. P. KRUIMEL: 
van Batavia naar Makasser, de benoemde architect 2e kl. A. W. 
ABELS; vanSoemedang naar Bandoeng, de opz. 2e kl. H. LAFONTAINE; 
van Panaroekan naar Banjoewangi, de opz. le kl. A. A. PASMAN; 
van Soerabaja naar Kediri, de opz. fe kl. P. Koor; van Modjo- 
kerto naar Pekalongan, de opz. 2e kl. J. J. van POELVOORDE; 
van Tangoelangin, afd. Demak, naar Kendal, de opz. le kl. 
J. W. P. VRIJBERGEN. 

Toegevoegd: aan den chef der irrigatiebrigade voor de opne- 
mingen ter verbetering van de bevloeiing uit de Pecalen en in 
verband daarmede van Soerabaja naar Pecalen (Probolinggo) 
overgeplaatst, de opz. der 2e kl. J. P. SERRARENS. Tijdelijk: 
aan den chef der 7e waterstaatsafdeeling, de opz. de kl. te 
Sidhoardjo L. P. Luiks; aan den chef der irrigatiebrigade, de 
ingen. 2e kl. H. Ypes; aan den chef der 4e waterstaatsafdeeling 
voor de opnemingen der Brantas- en Kediri-rivieren en in 
verband daarmede te Modjokerto geplaatst, de opz. der 3e kl. 
E. CH. VERSTEEGH. 

Geplaatst: bij de directie der B. O. W. de ing. 4e kl. J. E. 
DE MEIJIER; te Soerabaja, de opzs. 3e kl. J. A. ScHioTLING en 
W. A. P. F. L. van Run: te Medan (Sumatra’s Oostkust), de 
opz. 3e kl. CH. VAN AKEN. 

Benoemd: tot ingenieur 2de klasse, de ingenieur 3de klasse 
G. VAN Nes; tot ingenieur 3de klasse, de adspirant-ingenieur 
G. J. CAMBIER; tot architect 2de klasse, de opzichter 1ste klasse 
J. W. P. VRIJBERGEN ; tot opzichter 3de klasse, A. TH. COORENGEL, 
particulier. 

Bij den dienst der Staatsspoorwegen op Java: 

Belast: met de waarneming der functie van inspect. van het 
toezicht van den spoorwegdienst Batavia — Bekassie, de hoofding. 
sous-chef J. K. KemPEES; met het dagelijksch toezicht op den 
spoorwegdienst Batavia—Bekassie, de opz. le kl. F. K. A. VAN 
BIJLEVELT. 


OPEN BETREKKINGEN. 


Adsistent aan de Rijks-Landbouwschool, bekwaam in het 
verrichten van scheikundige onderzoekingen. Jaarwedde f 1000. 
Aanmelding in persoon vóór of op 20 Juni e.k. bij den directeur 
der Rijks-Landbouwschool te Wageningen. 


WF Bij dit nummer behoort een BIJBLAD, bevattende 
Lijst van Fabrikanten, Leveranciers enz. enz. 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL. 


Bijblad behoorende tot „DE INGENIEUR” No. 25. 


. eat tl CO CL 


LIJST van Fabrikanten, Leveranciers enz. 


[Prijs per regel voor niet-geabonneerden op advertentien 
f 3 — per jaar bij vooruitbetaling. | 
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Ascenseurs. J. HOOS EN ZONEN, Rotterdam. 

Basalt. KLOOS ex V. LIMBURGH, Rotterdam. 

Bruggen.Soc. ANon. DE SCLESSIN,CH. ARENDT & A. Lecoca,teLurk.( Verpl.met.—) 

Bruinsteen. KLOOS EN V. LIMBURGH, Rotterdam. 

Buizen. VAN DEN HONERT & PUNT, Amsterdam. (Gegoten ijzeren —) 
D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31. 
M. LUYTEN, Lekkerkerk en Rotterdam, Hertekade 9. 

Delta-metaal. CH. REMY ren BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 72. 

Gas- en Waterleidingen. VAN DEN HONERT & PUNT, Amsterdam 

Groenharthout. G. ALBERTS LZN. & Co., Middelburg. 

Hardsteen. KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. 


Instrumenten. Becker & BuppIncu, Arnhem. (Waterp.-, hoekin.-, weeg-, peils.) 
KERN & Co., te Aarau (Zwitserland). (Geod. en astron.—, passers ) 


Keien. kroos & van LINBURGH, Rotterd.(Fauconval-, Quenast, porphier-, basalt-) 
Klinkmachines. TwebbeLt, PLATT & FIELDINGS, London, S. W.(Hydraulische-) 
Kopiëertoestellen. F. J. BELINFANTE, 's-Gravenhage, (Druk- en Autogr.-) 
Pannen. GEBR. V. SILLEVOLDT, Oegstgeest. (Kruis-, model Boulet.) 
Lichtdrukpapier. J. P. BLADERGROEN, Rotterdam, (Fabriek van —) 
Locomotieven (voor spoor- en tramwegen). PECKETT & SONS, Atlas 
engine works, Bristol. 
Loodwit (verbeterd Hollandsch in verzegelde vaten). G. GREVE, Loodwit- 
fabriekant, Utrecht. 

Oliën. (Machine-, Cylinder- en Wagon-) Consistent Vet, Talk enz. PARKER 

& Co., Fabrikanten, Zwolle. 

Onderzoek van bouwmaterialen. SCHALKWIJK & PENNINK, Rotterdam. 
Patenten. Cll. REMY & BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 54 en 72. 

» » Amsterdam, Haar]. houttuinen 10 en 25 
Pompen (Worthington Stoom-). FreD. STIELTJES & Co., Amsterdam. 
Portland Cement. A. E. Braar, Rotterdam, Nieuwehaven 34 (merk Josson € C°.) 

DYCKERHOFF & SöHNE, Amóneburg bij Biebrich a/d Rijn. 

KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. (Bonner P. C.) 

D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31. (Boulogner P. C.) 
Spoor (draagbaar). WIJNMALEN EN HAUSMANN, Rotterdam. 
Steendrukwerken, enz. A. J. BOGAERTS, Breda. 

J. LOBATTO Rzn., ‘s-Gravenhage, Koningstraat 8. 

G. J. THIEME, Arnhem. (Photolithographie, — Zincographie). 
Steenen. FR. van pe Loo SR., Bemmel bij Nijmegen.(Nageperste-,sier- en profiel-) 
Teeken- en Bureaubehoeften. H. v. AMSTEL, Jansdam 318, Utrecht. 

TH. J. DOBBE & ZOON, Utrecht. 

Firma W. J. VAN HOOGSTRATEN, Noordeinde 98, Den Haay. 
Telephoonaanley. Ned. Bell-Teleph.-Maatsch., Warmoesstr. 174a, Amsterdam. 
Tras. M. Lute, Rotterdam,uit de groeven van de HH. D. Zervas Söline, Keulen. 
Vloeren. Tx. FERD. BIERHORST, Haarlem. (Asphalt-, marmermozaik-, cement-). 


Werktuigen. DE JONGH & Co., Oudewater. (Stoom-, bagger-, grondgraaf-, 
polderbemalings-) 
Uzerconstructién. pe Joncu & Co., Machinef. »de Hollands. IJssel", Oudewater 


Zinkwerken. F. W. BRAAT, Kon. Stoomfabriek v. Zink enz. Delft. 


Eng. aarden— 


ADVERTENTIEN. 
Magazijn van Teekenbehoeften voor Bonwkandigen 


VAN 


Th. J. DOBBE & Zoon te Utrecht. 


Extra best 


Calqueerlinnen, 


Engelsch fabrikaat, expresselijk voor onze firma vervaardigd 
en gewaarmerkt. (502) 
Tevens alle soorten TEEKENPAPIEREN van CARL 
SCHLEICHER & SCHüLL te Düren, voor de Fabrieksprijzen, 
benevens de ruimste keuze van alle Teeken- en 
Bureaubehoeften voor groote werken. 


Ministerie van Waterstaat, Handel el Nijverheid. 


RIJKS-WATERSTAAT. 
Beheer der rivieren. 


AANBESTEDING. 


Op Woensdag 6 Juli 1887, des voormiddags ten 11 ure, zal, 
onder goedkeuring van den Minister van Waterstaat, Handel 
en Nijverheid, aan het gebouw van zijn Departement te ’s-Gra- 
venhage, worden aanbesteed: 


Het maken van tien kribben, het verlengen van vier 
Rijkskribben en het verlengen, verbreeden en ver- 
hoogen van één particuliere krib, tot verbetering van 
de rivier den Gelderschen IJssel, tegenover den 
Moenwaard, boven Hattem, tusschen de kilometer- 
raaien 96 en 98. 


(Raming f 14.400.) 


Het bestek no. 118 ligt na22 Juni a.s. ter lezing aan het gebouw van 
het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, aan de lokaleu 
der Provinciale Besturen, en is voorts op franco aanvrage, tegen 
betaling der aan den voet daarvan vermelde kosten, te bekomen bij 
de firma Gebroeders vaN CLEEF, boekhandelaar, Spui no. 284, te ’s-Gra- 
venhage, en door hare tusschenkomst in de voornaamste gemeenten 
des Rijks. 

Op 29 Juni 1887 wordt de noodige aanwijzing op de plaats gedaan; 
voorts zijn nadere inlichtingen te bekomen aan het bureel van den 
Hoofd-Ingenieur voor de rivieren VAN DIESEN te ’s-Gravenhage, Lange 
Houtstraat no. 9, en bij den Ingenieur RAMAER te Kampen. 

'"S-GRAVENHAGE, 6 Juni 1887, 

Voor den Minister, 
(515) De Secreturts-Generuul, 


DE BOSCH KEMPER. 


Groote smeedbaarheid. — Hooger 

MET A AL DEL A weerstandsvermogen dan ijzer. — 
8 Kleur en glans van goud. — Sterke 

weerstand tegen oxydatie en at- 


t . 
GOUDEN MEDAILLE "e Glasgow. 1285. mospherische invloeden. — Wordt 


Exrnr-DirLoMaA te Londen, 1884. 
Twee GouDEN MEDAILLES te Antwerpen 1885. th gg roest noch kopergroen 


SOCIETE ANONYME DU METAL DELTA 

108, rue Lairesse, te Luik. Het METAAL DELTA kan heet ` 
~ en koud bewerkt worden, zoo- 
wel voor pletten als trokken; bij het smeden kunnen de stukken 
buitengewoon schoon worden afgewerkt; het wordt heet verwerkt 
evenals het ijzer. 

GEBRUIK IN DE NIJVERHEID 
voor Machinedeelen, benoodigdheden voor de Marine en Spoorwegen. — 
Verschillende doeleinden: galanteriewaren, slotenmakerswerk, versierin- 
gen voor woonhuizen, bouten, scharnieren, spanjoletten enz. 
Verkoop in staven, platen, stangen, gegoten en geslagen stukken 

volgens modellen. 


Agenten te Amsterdam en te Rotterdam: de HH. CH. REMY en 
BIENFAIT, Boompjes No. 72, te Rotterdam. 


BECKER & BUDDINGH. — Arnhem. 


Koninklijke Fabriek van 
WW ATERPAS-, 
HOEKMEET- 


en andere 


INSTRUMENTEN 


voor INGENIEURS, ARCHITECTEN 
LANDMETERS, TEEKENAARS 
enz. 
Geémailleerd-ijzeren 


PEILSCHALEN, 


VV GEG ELIEN IST U IG EIN, 


HA, ae 


2 


CHs. REMY & BIENFAIT, 


Civiel-Ingenieurs, Agenten in 


De Portland-Cement-Fabriek van 
DYCKERHOFF & SOHNE 


Mechinerién. ` 
te Amöneburg bij Biebrich a/d Rijn, Rotterdam: 
levert haar erkend en uitmuntend fabrikaat, naar den eisch der werk- BOOMPJES 54 en 72. 
N SCL zaamheden, langzaam of snel bindend, met garantie voor de Amsterdam: 


E grootste vastheid en deugdelijkheid. 


> Å HAARLEMMER HOUTTUINEN 10 en 23. 
Gouden Productie-vermogen der fabriek: 400,000 vaten per jaar. 


Bevelen zich aan voor het be- 
Staats-Medaille. Magazijnhouders in de voornaamste steden. zorgen van 
dondén Medaille PATENTEN VOOR UITVINDINGEN 
Breslau in alle landen. 
Offenbach 1869. H. VAN AMSTEL, 
1879 MAGAZIJN VAN 
a/M i Diploma A: ai sel eee voor 
> T ecnniscne Bureaux, 
mene DENS JANSDAM 318, Utrecht, 
Gouden voor uit- levert best calqueerlinnen ia 
Medaille muntend rollen van 22 Meter. 
fabrikaat breed 0.77 097 1.04 en 1.14 Meter. 
Hoogste ? à f 11.60 £14.75 £17.25 en £18.90 per Rol. 
as ones Kassel 1870. Toezending franco. 
oncerscheiding 
NAGEPERSTE 
in den Medaille n | 8 P fiel { 
internationalen van ver- reve ? Ier- en ro 0 $ eenen 
oe . VAN 
Wedstrijd z pen Fr. VAN DE LOO Sr, 
Arnhem j Bemmel bij Nijmegen. 
1879. 1873. Gouden Medaille ANTWERPEN 1885. 


Eere-Diploma GRONINGEN 1886. 
— Veel verminderde Prijzen. — 


SPECIALE INRICHTING 
LHS ETS tot het maken van Lichtdrukken. 
(Copiéen van teekeningen, ape op calqueer-papier of 
| linnen in Lichtdruk) 
; . ae .. . werkende met 5 toestellen, verschillende grootte. 
Hotels, Gestichten, Fabrieken, Magazijnen, Woonhuizen lo. 35 pCt. goedkooper dan Photolithographie. 
ON 20. Bewerking zeer snel. (518 
Jo. Fouten of abuizen, o lijk. 
HAND-, GAS-, STOOMKRACHT en WATERDRUK i Accu ne wms S 
VERVAARDIGEN Inlichtingen en conditie bij den Boekh. JOH. G. STEMLER 


Czn., Amsterdam. 
Voorhanden: LICHTDRUKPAPIER, id. Toestelle 
(in verschillende afmeting) en zinken Spoelbakken. l 


Ruime sorteering: TEEKEN- DOORTREKPAPIER en DOORTREKLINNEN. 
G. J. THIEME, Arnhem. 


Boek-, Courant- en Steendrukkerij. 


Photolithographie. — Photozincographie. 


ichti ij n voorraadsnotitiën verkrijgbaar by ; 
Pan PIE Ye y Reproductie van Plans, Kaarten, Bestckteckeningen, Gravures, enz. eoz. ' 
Volkomen nauwkeurigheid, zuivere afdrukken, snelle levering, billijke prijzen. 


G. ALBERTS Lan, & Co., M i d d elb Uig. Inlichtingen, prijsopgaven en proeven worden terstond na aanvrage verstrekt. 
VERZEKERINGSBANK „KOSMOS, TE ZEIST, 


goedgekeurd bij Koninklijk Besluit van 23 Februari en 17 Juli 1862 
sluit Levens-, Uitzet- en Rente-Verzekeringen. 


Maatschappelijk Kapitaal f 1800.000. — Waarborgkapitaal ult”, 1886: f 3,733,651. 


Directie: Jhr. F. H. VAN DE POLL en Jhr. F. VAN REENEN. 


le Voorbeeld. Iemand, oud 35 jaar, wenscht f 10,000 aan zijne erven na te laten; hiervoor betaalt hij f 243 per jaar, of 
f 24 per maand. Het verzekerde kapitaal ad f 10,000 wordt uitbetaald, zelfs indien de verzekerde onmiddellijk na de voldoening 
der Je premie mocht komen te overlijden. 

2e Voorbeeld. Indien men, 35 jaar oud zijnde, op zijn 50e juar f 10,000 wenscht te ontvangen, zoo wordt hiervoor f 606 
per jaar betaald; komt men vóór het 50e jaar te overlijden, dan ontvangen de erven het kapitaal ad f 10,000 dadelijk na den 
dood, al ware het ook dat slechts éénmaal de premie betaald was. p a l 

3e Voorbeeld. Wanneer iemand, oud 35 jaar, aan zijn vrouw, oud 30 jaar, na zijn dood een levenslange lijfrente wil ver- 
zekeren, zoo betaalt hij voor iedere na te laten f 100 jaarlijksche rente een premie van f 27.85 per jaar. 

4e Voorbeeld. Iemand, oud 55 jaar, ontvangt jaarlijks levenslang: f 82.80 voor f 1000, door hem in de kas der Bank 
gestort; op 60e jaar: bekomt men f 94.70; op 65e jaar: f 111.80; op 70e jaar: f 180.90; op 75e jaar: f 165.— eng. 

Winstaandeel over 1886, aan de met aandeel in de Winst verzekerden vijf percent der premie. 

Inlichtingen, Prospectussen en Formulieren kosteloos verkrijgbaar ten Kantore der Bank te Zeist, zoomede bij den Heer 
D. WISDOM. technisch ambtenaar aan de werkplaats der Staats-Spoorwegen te TILBURG en bij den Inspecteur der Bank 
B. R. J. ARNTZENIUS, DEN HAAG, Madurastraat 4, (503) 


J HOOS & ZONEN. — Rotterdam. 
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in plaats van bewormnageld eiken. 
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Prijs per Jaargang: 


Franco per post. 
Abonnementen, 


Voor Nederland 
Voor de Ned. Koloniën en het Buitenland met 
vooruitbetaling - 10.50 
Voor leden der Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs 
worden bovenstaande prijzen met f 2.— verminderd. 
Over het bedrag der abonnementen in Nederland 
wordt halfjaarlijks door de Administratie beschikt. 
Afzonderlijke nummers 20 cents. 


Verantwoordelijk Redacteur: E. H. StIELTIES, Civ.-Ing., ’s-Gravenhage. 


Keuring van Portlandcement (vervolg). — Onderzoek van loodwit. — Staten-Generaal. 
— Vergadering van het Koninklijk Instituut van Ingenieurs (vervolg). — Technische 
tijdschriften ; verkorte inhoudsopgave. — Kleine mededeelingen. — Statistieke mede- 


deelingen. — Weerkundige waarnemingen. — Rivierberichten. — Binnenlandsche 
berichten. — Buitenlandsche berichten. — Gemengde berichten. — Benoemingen, 
verplaatsingen, enz. — Open betrekkingen. 


Keuring van Portlandcement. 
(Vervolg van pag. 216.) 
Ege vraag wordt gesteld, hoe nu feitelijk portland- 
cement te keuren? 

Aan de goede eigenschappen twijfelt zeker niemand 
9 meer, en het hangt er van af die te kunnen beoor- 
deelen op eene wijze, die voor den fabrikant en voor den 
aannemer aannemelijk is. 

Een portland-cement onderzoek kan in tweeërlei richting 
worden ondernomen : 

lo. met behulp van alle middelen die de wetenschap en 
praktijk aan de hand geven, waarbij het er op aankomt om 
alle eigenschappen van cement vroeger behandeld te leeren 
kennen, in band met zijne chemische samenstelling en de 
resultaten van een chemisch onderzoek. Ongetwijfeld is deze 
wijze de beste, maar kost veel tijd en vereischt met veel zorg 
bewerkte toestellen, een geoefende hand en een laboratorium ; 

20. met eenvoudige practische middelen, die voldoende 
nauwkeurig in korten tijd de goede eigenschappen kunnen 
doen controleeren. Deze wijze is voor de praktijk de eenig 
oe en met terzijde stelling van chemisch onderzoek zij 
gelet op: 

lo. Hot gewicht. 20. De afbindingstijd. 30. De volume be- 
stendigheid. 40. De fijnheid. 50. De vastheid. 

Omtrent deze punten is reeds een en ander opgemerkt, en 
bij de verdere behandeling komt de waarde van elk dezer 
onderwerpen voldoende tot zijn recht. i 

Onverschillig betreffende de keuring van cement is men in 
Nederland niet geweest, en eigenaardig is het na te gaan 
wat men hiervan vinden kan. 

De A. V. ontwijken de zaak door te bepalen, dat het 
cement afkomstig moet zijn uit een bekende fabriek of depôt 
ten genoegen van de directie; tevens moet het voldoen aan de 
keuringsproeven door de directie te bepalen. 

In echnitche handboeken vindt men omtrent dit punt 
somtijds niets, meestal zeer weinig, dikwerf onjuiste voor- 
schriften. O. a. in het beknopt practisch leerboek van Bur- 
gerlijke en Waterbouwkunde van B. F. PrasscHaAERT, deel 1 
bldz. 51 (sinds eenige jaren in den handel verkrijgbaar) 
staat omtrent cement eerst hetgeen in de A. V. te vinden is 
gevolgd door eene aanhaling uit het Rotterdamsch Nieuwsblad 
d.d. 24 Febr. 1883, waarin iets wordt medegedeeld over 
vervalsching van cement met slakkenmeel, terwijl daarop het 
volgende recept tegen vervalsching, afkomstig van de vroeger 
bestaande firma J. EN D. vAN DER Por te Rotterdam wordt 
toegediend : 

„Men doe in een glas circa 5 grammen cement en giete 


Verschijnt elken Zaterdag. 


stukken en mededeelingen, 
brochures, enz. te richten aan de Redactie: Barentsz- 
straat No. 51, te 's-Gravenhage. 

Advertentién uiterlijk Vrijdags 12 ure des voor- 
middags intezenden aan de Administratie: 
BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL, Paveljoensgracht 
No. 19, te ‘s-Gravenhage. Abonnementen voor Adver- 
tentiën volgens afzonderlijke overeenkomst. 


’s-Gravenhage, 25 Juni. 


Prijs der Advertentién: 


boeken Per PORE): i y as Se A AAA J 0.25 
Per regel der korte aankondigingen in de rubriek 
„Gevraagde en Aangeboden Betrekkingen” . . . - 0,10 


GEBR. | Bij eene eerste plaatsing van annonces voor Aanbestc- 


dingen is de prijs per regel 70.15; bij eene tweede en 
meerdere plaatsing van dezelfde annonce f 0,10, 


Bewijsnummers op verlangen à f 0.10 te bekomen. 


„daarop 50 grammen verdund zoutzuur, dat is 1 deel zoutzuur 
„en 4 din. water; deze vermenging wordt goed geroerd met 
„een glazen of houten staafje. Zuivere cement geeft dan een 
„geelgekleurde oplossing zonder dat de vloeistof daarbij 
„beduidend troebel wordt. Wordt echter de vloeistof door de 
„vrijkomende zwavel zeer troebel (melkachtig), bal k de gele 
„kleur verdwijnt en eene sterke lucht van zwavelwaterstof 
„zich openbaart, dan bewijst dit de bijvoeging van hoogoven- 
„Slakken. Is echter daarbij een sterk bruischen waar te nemen, 
„dan bewijst dit de a en van kalk, steen of krijt. 
„Onvervalschte cement zal niet opbruischen, daar zich daarin 
„geen koolzure kalk bevindt” (1). 

Hiermede is den leek aangetoond hoe cement moet zijn, 
en ieder die een weinig op de hoogte is zal moeten erkennen 
dat deze leering zeer weinige en meestal slechte vruchten 
moet dragen. Immers mogen door bijvoeging van verdund 
zoutzuur bij cement resultaten worden verkregen die wan- 
trouwen op kunnen wekken, deze proefneming wijst in elk 
geval niets uit, want lucht van zwavelwaterstof (soms zeer 
sterk), eene niet geel gekleurde oplossing, eene geringe 
opbruisching van koolzuur verkrijgt men door bijeenvoeging 
van de bepaalde gewichten cement en zoutzuur diewerf met. 
de beste merken portland-cement. 

Een onderzoek in de verschillende bestekken van Staats- 
spoorwegen, Waterstaat, enz. die mogen verondersteld worden 
te bevatten de uitvloeisels van door deskundigen ingestelde 
onderzoekingen maakt ook niet veel wijzer. Dit mag wel 
eenige verwondering wekken, omdat bij den bouw van groote 
werken de gelegenheid zoo schoon is geweest om uitgebreide 
onderzoekingen te doen, terwijl het onderwerp belangrijk ge- 
noeg is om veel moeite te loonen. Waarschijnlijk zijn dan 
ook wel vele proeven genomen, doch om verschillende redenen 
niet gepubliceerd. 

Gaat men de voorschriften in de bestekken na, dan vindt 
men o. a. : (2) 

A. Het cement moet zijn Engelsch Portland-cement. 

In den handel komen verscheidene Duitsche, enkele Fransche, 
Belgische en Nederlandsche merken voor, die voor het beste 
Engelsch cement niet behoeven onder te doen. Integendeel 
wijzen vele proeven uit, dat Duitsch cement in den regel aan 
de spits staat, behoudens de uitzonderingen, en de Engelsche 
industrie op dit gebied geeft den indruk van in de laatste 
10 jaren niet te zijn vooruitgegaan. Hoe het ook zij, Engelsch 
cement voor te aires heeft geen reden van bestaan meer, 

B. Blokjes van enkel cement worden na één dag in de lucht 
en 8 dagen onder water gelegen te hebben vaneen getrokken en 
moeten per cM?. kunnen dragen een gewicht van 14 K.G. 


a, De voorgeschreven proef wordt hier speciaal aangehaald omdat 
de HH. vAN DER Por dit voorschrift in ruime mate verspreid hebben. 
Zij vertegenwoordigden toen het merk DiJcKERHOFF en het is waar 
dat dit cement aan den gestelden eisch voldeed. 

2) Hierbij is gevolgd de tabel voorkomende in het stuk »Over 
portland-cement” in het Bouwk. Weekblad van 5 Febr, 1887, als gevende 
een goeden indruk weer van wat bij ons wordt voorgeschreven. 


De Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs stelt zich in geenen deele verantwoordelijk voor de denkbeelden in de onderscheidene bijdragen ontwikkeld of toegelicht. 
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Aan deze proef voldoet bijna elk cement, zelfs meestal ook 
slecht of vervalscht cement. Deze maatstaf schijnt intusschen 
door velen te zijn gehuldigd, en hier en daar heeft men het 
aantal ee veranderd en het getal van 14 K.G. opgevoerd 
tot 35 K.G. per cM2. Zeer zeker is deze eisch strenger, doch 
aangezien het resultaat der proefneming geheel afhangt van 
de wijze, waarop de proefblokken bereid zijn en dus door 
ieder naar eigen goedvinden volgens een willekeurig systeem 
kan worden gehandeld, is het voorschrift, zooals het daar ligt, 
nagenoeg niets waard en heeft wellicht nog eene tegengestelde 
uitwerking, omdat verscheidene werkelijk uitnemende cement- 
soorten door eene slechte bereiding der proefstukken hieraan 
niet kunnen voldoen en dus buiten mededinging worden gesteld. 

In ’t algemeen mag men deze maatstaf van geene waarde 
beschouwen, als niet duidelijk omschreven wordt hoe de proef 
genomen moet worden, en dan nog is het irrationeel om deze 
proef te nemen zonder toevoeging van zand, omdat in de 
Ben het gebruik van enkel cement hoogst zelden voor- 

omt. De bereiding van de proefblokkken geeft toch den 
doorslag, want de resultaten van de proef hangen ten nauwste 
samen met de volgende omstandigheden : 

1%. Het aanmaken moet. geschieden met eene juiste hoeveel- 
heid water. Proeven van Dr. HeintzeL hebben uitgewezen 
hoe een mengsel van 100 gew. dln. cement met 50 gew. dln. 
water na 7 dagen in water verhard te zijn eene vastheid 
tegen uitrekkende kracht vertoonde, die de helft bleek te zijn 
van een mengsel, waarbij in dezelfde omstandigheden op 100 
gew. dln. cement 25 gew. dln water waren gevoegd; zelfs is 
het verschil nog ongunstiger. 

20. De temperatuur van het water waarin de proef blokken 
verharden. Proeven hebben aangetoond dat bij proefstukken 
in water van + 4°C. temp. de helft der vastheid werd verkregen 
vergeleken bij proefstukken in water van + 22° C., terwijl 
de omstandigheden overigens dezelfde waren. 

3% De al of niet poreusheid van de stof waarop de proef 
wordt aangemaakt. Is het ondervlak poreus dan krijgt men 
grootere waarden voor de vastheid, en het verschil kan bij 
eene verhardingsperiode van 1 week onder water tot 30 0/, 
bedragen. 

49. De wijze, waarop de cementbrei in de vormen wordt 
gebracht. Van die wijze hangt de dichtheid van de te ver- 
harden massa af en daaruit springt het groote belang daaraan 
verbonden in het oog. Hoe meer men de massa slaat of 
stampt hoe grooter vastheid, ’t geen men onder de bereiding 
kan waarnemen omdat de massa elastiescher wordt. 

5% De afmetingen van de doorsnede waar de proef blokken 
moeten breken. Daar de massa in het midden niet zoo spoedig 
versteent als dicht bij de oppervlakte, laat het zich hooren, 
dat met grootere doorsneden betrekkelijk veel minder vast- 
heid wordt verkregen. Proeven wijzen uit dat deze verschillen 
zeer groot kunnen zijn (1). 

6% De vorm der proefblokken. Ook hierin ligt eene groote 
variatie en groote verschillen verkrijgt men met hetzelfde 
cement onder dezelfde omstandigheden wanneer de vormen 
afwijken. 

C. Bij menging van 10 gewichtsdeelen cement met 4 gewichts- 
deelen water mag de temperatuur niet meer dan 5° C. hooger worden. 

Snelbindende cementen zijn in den regel geneigd met water 
vermengd temperatuursverhooging te geven, langzaambindende 
gewoonlijk niet. Eene absolute maatstaf voor de deugdelijk- 
heid van cement ligt in dit voorschrift zeker niet. 

D. Na 12 dagen weêrstand tegen drukkende kracht 200 K.G. 
per cM?. 

Aangezien cement meestal wordt toegepast waar het aan 
drukkende kracht weérstand moet bieden, is het beginsel 
rationeel. Evenwel is de bepaling veel moeilijker en in ver- 
band met het feit, dat de vastheid tegen druk nagenoeg even- 
redig is met die tegen trekkracht, zoo vindt men de proef 
voor de laatste meer voorgeschreven. In elk geval beteekent 
het voorschrift zooals het hier geschreven staat niets, want 
hiervoor geldt in bijna even hooge mate de eisch dat zeer 
nauwkeurig omschreven dient te staan hoe de proefstukken 
bereid en gevormd moeten worden. 

E. Het cement moet zeer fijn zijn. 

Zeer zeker dient groote fijnheid tot de goede hoedanigheid 
van cement te worden gerekend, doch alleen onder voorbe- 


(1) Omtrent deze 5 punten vindt men uitvoerige berichten in het 
stuk getiteld : »Over de keuring van portland-cement”, opgenomen in 
het Bouwk. Weekblad nos. 47 en 48, jaargang 1885. 


houd, dat zij niet op zichzelve wordt beschouwd, zooals vroeger 
reeds werd betoogd. 

F. Gewicht van 143,72 K.G. per H.L. los gemeten. 

Deze bizondere bepaling mist alle doel als er niet bij vast- 
gesteld wordt hoe het cement in de H.L. zal worden gestort, 
en dan nog blijft het onmogelijk om daaraan tot in hon- 
derdsten van K.G. gevolg te geven. 

G. Het cement moet binden of versteenen binnen 3 uren, doch 
niet sneller dan binnen één uur. 

Nog daargelaten dat men afbinden en versteening hetzelfde 
noemt, mag men de vraag stellen, wanneer moet men rekenen 
dat de tijd van afbinding is aangebroken ? 

Het verhardingsproces geschiedt geleidelijk zonder sprongen, 
en zeer wenschelijk is het dat omschreven staat hoe men 
dat bedoelt. 

H. Na 7 dagen onverschillig in lucht of water mag bij 4 KG. 
per cM?. nog geen verbrijzeling plaats hebben. 

Kennelijk is de 4 KG. per cM®. eene vergissing en toch 
is dit voorbeeld zoo eigenaardig, omdat men deze bepaling 
in verschillende bestekken van den Staat, van Prov. Staten, 
enz. terugvindt, zoodat men mag aannemen dat dikwerf 
zonder eenige kennis van zaken zulke voorschriften uit 
bestaande bestekken worden overgeschreven. 

De indruk over het geheel is verre van schitterend en in 
geen bestek bij ons te lande zijn eischen gesteld, die voldoende 
zijn tot keuring van cement. 

In Engeland, Frankrijk en België is de toestand te verge- 
lijken met de onze, en te verwonderen is het dat het Albion, 
waar men in den laatsten tijd zoo sterk tegen vervalschingen 
in ’t algemeen is te velde getrokken en na onderzoekingen 
als van GRANT, geen standaardkeur van portland-cement 
heeft vastgesteld. 

Een voorbeeld uit Frankrijk vinde hier zijn plaats. Voor 
de havenwerken van Duinkerken werd gevraagd 25 millioen 
KG. portland-cement onder de navolgende voorwaarden: 

1. Het portlandcement moet enkel door eene Fransche 
fabriek geleverd worden; het zal gemaakt worden door malen 
van goed gebrande klinkert verkregen door een goed baksel 
van een mengsel van kalk en klei in behoorlijke verhouding 
innig gemengd. 

2. De directie behoudt het recht aan zich, zoo het haar 
goeddunkt, voortdurend contrôle te houden op de fabricage, 
op het opbergen in de magazijnen of op de wijze van verzen- 
ding. Te dien einde heeft de Ingenieur of zijn plaatsvervanger 
het recht te allen tijde, volgens goeddunken, in de fabriek te 
komen. 

3. Een liter cement zal wegen 1.200 KG. 

4. Vastheid tegen trekkracht: 

na 1 + 6 dagen 20 KG. per cM?. 


enkel cement „142 „ 835 , ee os 

” 1 + 83 7) 45 > 9 ” 

1 gew. dl. cement, , 1+ 6 „ 8 „ DEN 

op3gew. SPIE p 15 4 
din. normaal zand.  „ 1 + 83 


) 13 ) 3 9 
waarin ten opzichte van het aantal dagen bedoeld ‘wordt, 1 
dag aan de lucht, de overige dagen aan het water blootgesteld. 


M. E. pe WILprt. (Wordt vervolgd.) 


Onderzoek van loodwit. 


Wij ontvingen de volgende mededeeling betreffende de uitkomst 
der proefneming, vermeld aan het slot van de beschrijving der 
Utrechtsche Loodwitfabriek in n°. 24, pag. 204. — Rep. 


KONINKLIJKE NEDERLANDSCHE LOCAALSPOORWEG-MAATSCHAPPIJ. 
Brug voor spoorweg- en gewoon verkeer over den IJsel bij Deventer. 
Onderzoek van loodwit. 


Op 15 en 16 Juni jl. werd op de in aanbouw zijnde brug 
voor spoorweg- en gewoon verkeer te Deventer met loodwitverf 
eene proef genomen, eene vergelijking tusschen het fabrikaat 
van de wed. S. vAN DER HELD SzN. te Rotterdam en van 
G. GREVE te Utrecht. 

Van elke soort werden 3 kilo's zuiver afgewogen, gemengd 
met eene gelijke hoeveelheid rauwe lijnolie, 1.2 liter, wegende 
1.05 KG. en daarmede goed gedroogde gemeniede brugopper- 
vlakten geverfd. Met gelijke dekking van het ijzer is geverfd 
met het loodwit van 
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33.40 M2, 
38.50 » 


Wed. S. van DER HELD SZN. . 

O) GREVE c 2 Yo) AAA x 
dus met het laatste werd + 15 °/, voordeeliger werk verkregen. 

Dit cijfer is eer te laag dan te hoog, omdat bij vergelijking 
der geverfde vakken, die met het loodwit van GREVE iets beter 
gedekt waren. 

De proef werd in 18!/ werkuren gedaan door een zelfden 
geoefenden schilder en met dezelfde kwast. Beide merken 
droogden gelijk op, verschil in tijd was hierbij niet waar te 
nemen. 

Beide merken zijn chemisch zuiver. 

Volgens oordeel van den schilder is het loodwit van G. GREVE 
beter in de behandeling dan dat van Wed. S. vAN DER HELD SZN. 

Een en ander is geschied in overleg met den aannemer voor 
het verfwerk G. H. ANKERSMIT, Mr. schilder te Deventer, die 
als bewijs van instemming met het boven aangehaalde dit stuk 
mede onderteekent. 


Persoonlijk was mij het resultaat aangenaam, omdat de heer 
GREVE na veel moeite er in geslaagd is om volgens eene 
nieuwe methode een uitnemend materiaal te vervaardigen dat, 
zooals blijkt, kan wedijveren met het beste echte »Hollandsche 
loodwit”, terwijl de fabricage op verre na niet zoo ongezond is 
voor de werklieden als met de zoogenaamd »Hollandsche 
methode” het geval is. 

| De Sectie-Ingenieur, 

M. E. pe WiLpr. 

De aannemer voor het verfwerk der 
brug voor spoorweg- en gewoon verkeer 
over den IJsel te Deventer. 

(was get.) G. H. ANKERSMIT. 


STATEN-GENERAAL. 


Tweede Kamer. 


W.O. tot bekrachtiging eener met de Mij. tot Landaanwinning op de 
Friesche Wadden gesloten overeenkomst. 
Memorie van Antwoord. ( Vervolg van pag. 208.) 


Met de in het V. V. medegedeelde berekening van kosten kan de 
Regeering zich niet vereenigen. Voor verhooging der cijfers bestaat 
geen reden, wel is er alle kans voor verlaging van de onderhouds- 
kosten, naarmate de aanslibbing toeneemt. Bovendien zou de Staat 
in het veronderstelde ongunstige geval de overeenkornst zeker tijdig 
opzeggen. De rentestandaard bedraagt minder dan 4 0/) — trouwens de 
Staat zal de berekende rente wel derven doch niet te betalen hebben. 
Dat de Staat een renteloos voorschot geeft behoefde niet aangetoond 
te worden en, wat dit punt aangaat, bedenke men dat bij menig 
landaanwinningswerk, o. a. bij de droogmaking der Haarlemmermeer, 
de baten het kapitaal der kosten zelfs niet hebben gedekt. 

De M. v. T. is, uit haar verband gerukt, weérgegeven; de Regeering 
kan in menig opzicht geen zekere voorspellingen doen, doch bij vrij 
geringe landaanwinning worden de kosten reeds vergoed. 

De toestand der financién is niet van dien aard dat de Staat deze 
onderneming aan den ondergang mag prijsgeven. De tegenwoordige 
tijdsomstandigheden, getuige de vernieuwde belangstelling in de Zuider- 
zee-droogmaking, pleiten er voor dat de Staat een werk, dat binnen 
korter of langer tijd eene nieuwe bron van welvaart kan en zeer 
waarschijnlijk zal doen ontstaan, helpt voltooien en in stand houden. 

In de M. v. T. is aangetoond waarom de provincie Friesland zich 
onthoudt — gebrek aan vertrouwen is de reden niet — men leze 
slechts het rapport van den Prov. Hoofd-Ingenieur. 

De begrooting van den Hoofd-Ing. Strootman is op de griffie gede- 
poneerd. 

Het bezwaar tegen de laatste zinsnede van art. 4 vat de Minister 
niet. Het geldt hier de gebruikelijke goedkeuring van bestekken. 


Beschouwingen van den Prov. Hoofd-Ingenieur. 


Aan deze beschouwingen ontleenen wij het volgende: 

Plaats van den dam. De dam is, zeer juist, nagenoeg gelegd op de 
(sedert jaren aanbevolen) plaats van kentering der vloedstroomen 
tusschen Ameland en den vasten wal. 

Onvermijdelijke gevolgen van eene aanhechting. Het werk werd 
geregeld uitgevoerd en de dam geleidelijk verhoogd. Na de afdamming 
kon snelle verlanding der vaargeulen, opslibbing tegen den dam en 
langs de Amelandsche en Friesche kusten en verhooging van droog- 
vallende plaatsen in het Wad verwacht worden. Een en ander moest 
het weerstandbiedend vermogen van de zeeweringen en van den dam 
verhoogen, en in de toekomst indijkingen mogelijk maken. De weste- 
lijke vloedstroom zal ishgzamertiand Westwaarts worden teruggedrongen 
en eindelijk een kenterpunt doen ontstaan tusschen Terschelling en 
den vasten wal, De Oostelijke vloedstroom zal zich O.-waarts bewegen, 
Ameland aan de O.-zijde toe- en Schiermonnikoog aan de W.-zijde 
afnemen en de Lauwerzee meer en meer opslibben. Sommige Friesche 
polders zullen hun afwatering op Friesland's boezem brengen, terwijl 
de RE en aan de Lauwerzee N.-waarts verplaatst moeten 
worden. 


Hoogte van aanslibbing. Zonder hulpmiddelen wordt de hoogte var 
halftij bereikt. Dan moet men gaan greppelen. Zoodra gras de eerste 
Pee heeft vervangen, is het doel voorloopig bereikt. De 

ostbare weiden ten zuiden van Ameland als de Keegen en het Noor- 
derleegsveld aan de Friesche zijde (50 à 80 cM. + volzee) zijn hier- 
voor ten voorbeeld. Zonder bedijking leveren zij voedsel aan duizenden 
stuks vee. Door het belangrijke verschil in eb en vloed is van kunst- 
matige afwatering geen sprake. 

Bedijking. Hiertoe moet niet worden overgegaan voordat de belang- 
rijke oppervlakte de kosten per H. A. betrekkelijk gering doet zijn. 
Tot zoolang kan men volstaan met zomerkaden (kruin 4 M. + gewoon 
H. W.), met weinig kosten op te werpen onder flauwe taluds, waar- 
door kostbare steenbezettingen onnoodig zijn. 

Vorderingen in de aanhechting gemaakt. De gemiddelde hoogte 
van den dam bedroeg resp. in 1874, 75, 78 en 81: 0.20 tot 1.— 
M. —, 0.20 tot 0.70 M. —, 0.20 + tot 0.40 M. — en 0.50 + tot 
0.00 M. + Volzee. 

Gevolgen van de aanhechting. 

De opslibbing van het Wad was van dien aard, dat in 1874 geladen 
schepen niet meer aan de Friesche zijde van den dam konden komen. 
Wederzijds den dam, op 100 M. afstand, was het Wad, over + 2000 M. 
uit den Frieschen wal, reeds 0.30 à 0.40 M. verhoogd en aan de 
overzijde, over + 3000 M., 0.20 à 0.30 M. Op de hydrogr. kaart van 
1877 (opneming 1873/74) loopen slechts enkele geulen nog tot nabij 
den dam, de anderen eindigen op 1500 M. afstand en waar vroeger 
zeetjalken met volle lading passeerden, viel in 1877 het Wad reeds 
droog bij 0.30 à 0.70 M. + L.W. De geul tusschen Ameland en de 
Sipkeplaat is verdwenen, die tusschen deze en de Engelschmansplaat 
schuift O.-waarts op. 

In 1881 werd, op 100 M. wederzijds uit den dam, over + 1500 M. 
uit de oevers, 0.70 à 0.80 M. verhooging waargenomen. 

In 1879 was men, over 250 a 400 M., aan de Oostzijde van den 
dam, en over 1500 M. langs de Amelandsche kust, reeds aan het 
greppelen. De greppels bleven goed staan en over aanzienlijke opper- 
vlakte begon de begroeiing met zeekraal. De haven van Holwerd was 
niet meer met een schip te bereiken; het postschip lag 700 M. uit den 
wal. De Holwerderpolders moesten hunne afwatering wijzigen — voor 
den Ternaarderpolder nam men uitgestrekte mosselbanken waar. 

Door overstorting van zeewater werden echter aan de Oostzijde 
geulen gevormd, die, in verband met de geringe geldmiddelen, slechts 
op onvoldoende wijze beteugeld werden. De stormen van 1881 en 
1883 brachten de groote schade teweeg, die nog niet hersteld is. 

Wat aangaat de soort van grond wordt gewezen op het feit, dat de 
herstellingen aan den Ternaarderpolderdijk, op + 4000 M. uit den 
dam, na 1879 steeds plaats hadden met aangeslibte klei, die van zeer 
goede hoedanigheid was. 

Onvermogen van de maatschappij om aan de werken de noodige 
soliditeit te geven en aan de Oostzijde tegen overstorting beveiligd te 
zijn, moeten als oorzaken van de staking beschouwd worden. 


Dat de Hoofd-Ing. Vermaes hervatting van het werk wenscht is boven 
medegedeeld. 


Eerste Kamer. 
Zitting van 25 Mei 1887, 


Nu in deze zitting het W.O. tot Onteigening voor de uitbreiding 
der haven- en sluiswerken te IJmuiden na eene discussie, waarin geen 
tegenstanders hunne stem verhieven, met 30 tegen 2 stemmen is 
aangenomen, mag het overbodig worden geacht bij de M. v. A. en bij de 
beraadslaging lang stil te staan. In de Memorie van Antwoord worden, 
wat aangaat de bezwaren tegen den vorm, gelijksoortige motieven 
bijgebracht als bij de discussie in de Tweede Kamer. 

Ook de meeste mededeelingen van technischen aard zijn den lezers 
van dit blad bekend. De Minister deelt, ter geruststelling voor de 
toekomst, mede dat, volgens de autoriteiten op het gebied van 
scheepsbouw, de meest voordeelige verhouding van lengte tot breedte 
voor transatlantische stoombooten 9 tot 1 is — dat, met het oog op 
bouwkapitaal, exploitatiekosten en diepte van vaarwaters, het maximum 
voor de afmetingen voor de naaste (?) toekomst reeds is bereikt door 
de booten van 140 à 170 bij 15 à 18 M. — dat bewezen is dat 
schepen, grooter dan de Great Eastern, onbruikbaar zijn — en dat 
de sluiswijdte 2 M. meer bedraagt dan de breedte van het bekende, 
grootste stoomraderjacht Victoria and Albert. 

Wat betreft het denkbeeld, om Amsterdam door een open waterweg 
met de zee te verbinden, deelt de Minister mede dat hem geen plan 
bekend is, waaruit zou blijken dat dit denkbeeld technisch en financieel 
voor verwezenlijking vatbaar is. In elk geval zou Amsterdam nooit 
eene aan zee gelegen koopstad kunnen worden. De waterkeering 
(2.50 M. + AP.) loopt over eenige der voornaamste straten van 
Amsterdam, een groot gedeelte der handelsinrichtingen ligt daarbuiten 
op lager peil. Een zeedijk zou deze terreinen dus moeten afsluiten 
van den open waterweg, het schutten zou slechts verplaatst worden 
en de handel zou de nadeelen van een tijkanaal ondervinden. 

Voorts deelde de Minister nog mede, dat de voorgestelde werken 

een andere na zich zullen slepen — voorloopig ook geen verwijding 
er bruggen. Op dit punt kwam de heer VAN NAAMEN VAN EEMNES 
nog mondeling terug, nadat de heer VERHEIJEN tot de aanneming van 
het W.O. geadviseerd had. De MINISTER antwoordde, dat de sluisbreedte 
niet geringer was dan die van de nieuwe sluizen te Antwerpen, dat 
de wijdte der bruggen daarmede niet overeenstemde, doch dat laatst- 


224 


genoemde wijdte voorloopig zeer voldoende zal wezen. Onverantwoor- 
delijk zou het echter geweest zijn de sluiswijdte naar de bestaande 
brugwijdte te regelen; want verwijding van Draken kost weinig in 
verhouding tot de vernieuwing eener sluis. 

Mocht deze verwijding te eeniger tijd noodig zijn, de uitgaven zal 
men zeker gaarne toestaan, met het oog op de daardoor bewezen 
ontwikkeling van het verkeer. 


Zitting van 27 Mei. 


In deze zitting werd het W.O. betreffende de Utrechtsche beetwortel- 
suikerfabriek met 29 tegen 3 stemmen aangenomen. In het Verslag 
werd evenwel de wensch uitgesproken dat de Regeering voortaan een 
minder kostbaren weg mocht bewandelen. De onderhoudslasten van te 
maken werken achtte men bezwarend en de schadeloosstelling hoog. 
Op] de vermindering in waarde van roerende en onroerende goederen, 
in de laatste jaren, werd gewezen. In één afdeeling was men algemeen 
van oordeel dat aanneming der overeenkomst in het financieel belang 
van het Rijk was. 

Het W. Ò. tot Onteig. ten behoeve van de Vechtwaterieiding verwierf 
de stemmen van alle aanwezige leden. In het Verslag waren soort- 
gelijke opmerkingen gemaakt als in de Tweede Kamer, over verzakkin- 
gen, ligging der buizen in de lengterichting der kaden of dijken, 
wenschelijkheid om niet te onteigenen, maar een servituut op de 
gronden te leggen, te groote macht der waterschapsbesturen en in 
verband met laatstgenoemde omstandigheid werd de indiening van 
het bekende W.O. goedgekeurd. De MINISTER VAN BINNENL. ZAKEN 
weêrlegde de aangevoerde bezwaren. De betrokken maatschappij zou 
zeker voor een zoo goed mogelijken aanleg zorgen, onteigening was 
alleen noodig met het oog op particulieren, met de waterschapsbesturen 
zou hoogstwaarschijnlijk, voor zooverre nog noodig, in der minne 
overeengekomen worden. Aan de voorgestelde Waterstaatswet was dus 
in dezen geen behoefte. 

Ook het W.O. tot Ont. ten behoeve van een spoorweg van Cromvoirt 
naar den Bosch werd met algemeene stemmen aangenomen, nadat de 
heer VERHEIJEN zich tot tolk had gemaakt van de leden, die in het 
Versiag de kortwieking van het oorspronkelijke W.O. betreurden. Daar 
de teleurgestelde bewoners van N-Brabant ook in de Tweede Kamer 
genoegzaam ten tooneele zijn gevoerd, zullen wij den lezer met eene 
herhaling niet vermoeien. De MINISTER treurde met de »teleurgestelden”, 
doch zou, zoo spoedig mogelijk en met gepaste zuinigheid, redden wat 
nog te redden was. Het verwijt dat bij den bouw dezer lijn niet 
altijd »gepaste zuinigheid” was in het oog gehouden, wierp hij verre 
van zich. Door de richting binnen het inundatieterrein te kiezen had 
de Vertegenwoordiging zelve eene kostbare lijn gedecreteerd. 


J. W. C. T. 


Vergadering van het Koninklijk Instituut van Ingenieurs, 
gehouden te ’s-Gravenhage, den 9den Juni 1887. 
(Vervolg van pag. 219.) 


Het doel van den heer VAN KERCKHOFF was na te gaan in hoeverre 
er in het verloop der tijden verwijding der Noord-Hollandsche Zeegaten 
had plaats gehad, en welke invloed hierdoor op de stormvloedshoogten 
in de Zuiderzee was uitgeoefend. 

Literatuur uit de latere tijden bestaat hieromtrent zeer weinig. In de 
werken van het K. 1. v. I. jaargang 1862/1863 vindt men het een en 
ander omtrent het Texelsche zeegat, doch dit heeft meer betrekking 
op de geulen ten dienste der zeevaart, en in de verslagen omtrent 
de openbare werken van 1865, een rapport van den ingenieur Van 
der Vegt omtrent het Eijerlandsche gat. 

Thans bestaan nog vier zeegaten t. w. het Texelsche gat, het Eijer- 
landsche gat, het Vlie en het Amelandsche gat. Het tweede en vierde 
zijn van weinig beteekenis, doch niet alzoo het Vlie en het Texelsche 
gat. Deze beide, waardoor diepe geulen loopen, oefenen, zooals uit een 
ter bezichtiging gestelde kaart bleek, den meesten invloed uit op de 
lijnen van hoog water. Vooral de werking van den stroom door het 

exelsche gat is het meest merkbaar, terwijl ook deze den grootsten 
invloed heeft op den tijd van H. W. door het tegenhouden van den 
ebstroom. 

Vroeger bestonden nog meerdere doorgangen in de duinenreeks, 
waarvan die tusschen Callantsoog en Huisduinen, en die van de Zijpe 
het best bekend zijn. 

Daar de Westfriesche Zeedijk veel van stormvloeden bij N.-W. wind 
te lijden had, werd na 1561 de Zijpe ingedijkt. Door een hevigen storm 
werd in 1570 de dijk weggeslagen, terwijl de krijgsknechten van Sonoy 
daarna ten behoeve van inundatiën het vernielingswerk voortzetten. 

In 1597 werd de bedijking echter hersteld, terwijl omstreeks 1629 
a 1630 de geul bij Callantsoog door den aanleg van een stuifdijk ge- 
dicht werd. 

Een gevolg van het sluiten dezer beide zeegaten was eene sterke 
afneming van de Noord-Hollandsche kust en van het strand van Vlie- 
land. Dit eiland sloeg bijna voor de helft weg. 

Is het vrijwel ondoenlijk uit de oudere kaarten profielen over de zee- 
gaten op te maken, uit die van 1694 en 1722 voor het Eijerlandsche 
gat, en die van 1695 en 1748 voor het Texelsche gat gaat dit beter, 
daar toen voor het eerst in vaste raaien werd gepeild. 

Nadat bij stormvloeden de bestaande gaten zich verwijd hadden, 
bleken zij voor gewone waterstanden te groot, waardoor zich zand- 
platen vormden (van dezen tijd dagteekent volgens spreker het ont- 


staan van de »Vliehors”), terwijl bij opvolgende stormvloeden dan weer 
gedeelten van het duin werden weggeslagen. 

Van het Vlie bestaan goede peilingen sedert 1809, en wanneer men 
volgens deze een profiel samenstelt en vergelijkt met pen in 1866 
gedaan, dan blijkt dat de breedte bij H. W. aanmerkelijk is toegeno- 
men, maar de inhoud van 68000 tot 56000 M2. verminderd is. 

Als de capaciteit der zeegaten sterk veranderde, dan moest hier- 
van noodwendig het gevolg zijn, een vroeger intreden van H.W. 
en een grooter verschil tusschen H.W. en L.W., en noch het een 
noch het ander kon volgens spreker aangetoond worden, daar 
zoowel het H. W. peil te Amsterdam en te Blankenham als 
het verschil in tijd van H.W. te Den Helder en Urk geen merk- 
bare verandering had ondergaan, tot staving van welke bewering hij 
zich ook refereerde aan het verslag van den Hoogleeraar Stamkart, 
opgenomen in de werken van de Kon. Acad. v. Wetenschappen. Ten slotte 
wees de spreker er op, dat ingeval tot het dichten der Noord-Hol- 
landsche zeegaten werd overgegaan, dit zooveel mogelijk gelijktijdig 
zou dienen plaats te hebben, daar anders ongetwijfeld het sluiten van 
één der gaten een verwijding der andere zou tengevolge hebben. 

De heer vAN NIFTRIK vermeende wel degelijk eene verhooging der 
stormvloedhoogte voor Amsterdam te moeten aannemen, daar in de 
jaren 1825, 1860 en 1877 de vloed gestegen was tot 225 M. +, 
2.50 M. + en 2.68 M. + A.P., doch de heer CoNRAD meende dat 
deze hoogere standen moesten worden toegeschreven aan opwaaiing. 
Dit verschijnsel is op de Zuiderzee zeer sterk, en tijdens de be- 
ruchte Pinksterstorm woei het water voor Amsterdam af tot 2.20 M. 
— AP. terwijl de vloed bij het doorkomen van het getij steeg tot 
2.50 M. + AP. 

Het Kamerlid de Jong had vaak beweerd in zijne redevoeringen, dat 
de stormvloeden op de Zuiderzee niet alleen hooger werden, maar ook 
een getij vroeger invielen; spreker noemde deze feiten geheel onjuist. 

Ten slotte verzocht de heer Conrad aan den heer J. van der Toorn, zoo 
mogelijk eenige nadere toelichting te geven van de zinsnede voorko- 
mende in de nota van de ingenieurs der Zuiderzee-vereeniging omtrent 
het verkrijgen van dezelfde voordeelen door Texel en Vlieland buiten 
de een te laten (vergel. Ingenieur no. 13 pag. 98, regel 17 
— 10 v. o. 

Het doel dat men zich voorstelt, zeide de heer VAN DER TOORN, is 
om door het leggen van een dijk over het eiland Wieringen naar 
Piaam op de Friesche kust van de Zuiderzee te maken een binnen- 
meer, en hierin later partieele indijkingen te doen. Deze dijk zal 
wel veel zwaarder moeten zijn, dan die welke voorgesteld werden bij 
het ontwerp Beyerinck van 1866 en door de Staatscommissie van 1873, 
maar zij is ook zooveel korter, en wanneer zij zóó soliede is, dat men 
er gerust op vertrouwen kan, dan kunnen ook alle dijken voor de 
partiecle indijkingen minstens 1.5 a 2 M. lager aangelegd worden, dan 
zonder den grooten afsluitdijk, daar zich alsdan op het binnenmeer 
ook geen zoo hooge stormvloeden meer kunnen voordoen. Hierdoor zal 
dan tevens het onderhoud van de dijken langs de Zuiderzee veel minder 
kostbaar worden. 

Volgens het plan Beyerinck werd een dijk voorgesteld met een 
kruinsbreedte van 6 meter, liggende op 3.5 M. + A.P., terwijl de 
totaal breedte op 4 M. — A.P. bedroeg ongeveer 40 M.; in het ontwerp 
der Staatscommissie heeft de dijk bij gelijke breedte op 1M. — A.P. 
een kruin van 3 meter liggende op 5M. + A.P., terwijl stormvloed- 
hoogte is aangenomen op 2.80 M. 

Voor den thans voorgestelden dijk is een veel zwaarder profiel noodig, 
en wel met een kruisbreedte van 5 M., liggende op 6 M. + AP.; de 
stormvloed is gesteld op 3.50 M. + AP, terwijl de dijk zoo breed is, dat de 
rijzebedden, welke de glooiingen vormen, geheel buiten de bermen 
vallen. De binnenberm is 10 M. breed en ligt op 4 M. + (hierop 
zijn de spoorbanen geprojecteerd), terwijl de buitenberm eveneens 
10 M. breed is en op 4 M. + AP. ligt, oploopend tot 4.50 M. + AP. 
De grondslag waarop de dijk wordt aangelegd, ligt 4 M. à 4.50 — AP. 
De specie voor zulk een zwaar dijklichaam zou zooveel mogelijk ter 
naaster lage ontleend worden door baggering, evenals dit bij andere 
ontwerpen was voorgesteld. 

Het lid DExiIna Duna wees nog op een zeer belangrijken stormvloed, 
welke niet op het lijstje in de nota van de ingenieurs der Z.Z.V. voor- 
komt. Deze vloed steeg te Genemuiden en te Blankenham tot 3.30 M. + AP. 
verwijl gelijktijdig te Schellingwoude de laagste stand werd waarge- 
nomen. Het geheele verschil in peil werd dus door opwaaiing veroor- 
zaakt, en als dat zoo aanmerkelijk is, dan is z. 1. op het groote voor- 
deel, dat de afsluitdijk moet aanbrengen, veel af te dingen. Ook de 
heer J. F. W. ConraD merkte op, dat al werden de sluizen bij een 
lagen waterstand gesloten, dit toch niet kon geschieden bij een stand 
lager dan gewoon L.W., ten einde de scheepvaart niet te belemmeren, 
doch dat men dan ook rekening diende te houden met het feit, dat hoe 
ondieper een vaarwater is, des te grooter de invloed der opwaaiing. 

Over dit onderwerp is zeker het geschrift van den heer J. R. F. 
Ortt, opgenomen in de werken van de K. A. v. W.,zeer belangrijk, te 
meer daar er vele practische opmerkingen in voorkomen. 

Volgens deu heer C. LELY was de opgave, dat bij den Pinksterstorm 
door opwaaiing een verschil van 4.70M. op de Zuiderzee zou ontstaan 
zijn onjuist, daar de opgaven van 2.20 M. — A.P. voor den Jaagsten en van 
2.50 M. + A.P. voor den hoogsten stand, geen waarnemingen zijn, die op 
gelijke tijdstippen zijn gedaan. Het grootste verschil op hetzelfde uur had 
plaats te Blokzijl met 2.40 M. + A.P. ente Amsterdam 1 M. — AP. 
terwijl het grootste niveauverschil tusschen Amsterdam en Dronthen 
heeft bedragen 4.50 M. 
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De lage standen op de Zuiderzee kunnen bereiken het peil van ; 
0.40 M. — A.P., en als men nu de opwaaiing stelt op = 2.25 M., 


dan is het hoogste peil dat op het binnenmeer bereikt zal worden 
1.85 M. + A.P. Dat de zeestand bij den Pinksterstorm een zeer lijdelijke 
rol heeft gespeeld bleek, zooals de heer Conrap ten slotte nog deed 
opmerken uitde geringe afwijking van de normale eb- en vloedhoogten 
aan Den Helder waargenomen. Zijn deze in gewone omstandigheden 
0,80 a 0.85 M. — AP. en 0.21 + A.P., bij den storm van 1860 werd 
0.54 M. — A.P. voor de eb en 0.99 M. en 0.91 M. + A.P. als hoogste 
vloed waargenomen. J. E. y. 17. 


TECHNISCHE TIJDSCHRIFTEN. 
Verkorte inhoudsopgaaf. 


Revue industrielle, No. 22. Electrische schellen, syst. JENSEN (geïll) — 
Notitiën over de hydraulische persen (met plaat); vervolg. — De 
ontwikkeling der Engelsche artillerie gedurende 50 jaren. 

No. 23. Methode voor de uitvoering van den Parijschen stadsspoor- 
weg, voorgesteld door ToNt-FoNTENAY (geill.). — Verplaatsbare machine 
van HoLDEN en BROOKE voor het boren van beslagringen voor ketels 
(geïll). — De vooruitgang in de fabricatie van blik. — Constructie 
van bliksemafleiders (geïll). 


Le Génie Civil, No. 5. De nieuwe rioleeringswerken van Boston 
(met plaat). — De Simplon spoorweg vervolg; (geïll) — De ijzer- 
mijnen van Bilbao. — Schuiven voor waterverdeeling; berekening van 
ing. PARENTY. — De brand van de Opéra Comique te Parijs; de 
discussie in de Kamer op 12 Mei; voorstellen betreffende het gebruik 
van ijzer, enz. — Off. documenten betreffende de tentoonstelling van 1889. 

No. 6. De brand van de Opéra Comique te Parijs; vervolg (geïll) ; 
de reglementen en ordonnantién, de inrichting van 't gebouw, enz. — 
De Simplonspoorweg, door GENTILINI; vervolg (geïll). — Het schip 
l'Amérique, ingericht voor ’t vervoer van troepen naar Madagascar. 
el plaat) — Proefnemingen van CH. WENHER over de wervelwinden 
geill.). — De saccharine. — Off. documenten betreffende de tentoon- 
stelling van 1889. 


L’Electricien, 7 Mel. De verdeeling van den elektrischen stroom in 
drie draden. — Een nieuwe methode ter beproeving der transformateurs. 
— Het element Upward in Engeland. — Akademie van wetenschappen : 
Meting van het ware potentiaal verschil bij de aanraking van twee 
metalen. — L'Ingénieur Electricien door DE GRAFFIGNY. — Vergadering 
van de Fransche natuurkundige vereeniging. — Over het specifiek 
vermogen (verhouding tusschen nuttig vermogen in watts en massa 
in kilogrammen) der dynamo-elektrische werktuigen. — Werktuig van 
Elwell-Parker met wisselstroomen. — E. E. BLAVIER. 

Idem, 14 Mel. Magnetiseering van ijzer in een zeer sterk magnetisch 
veld. — Het registreeren van de werking van een rem. — Schipbreuk 
van een schip met onderzeeschen kabel. — Een elektrische stoomboot. 
— Engelsche kaarttelegrammen. — Internationale overeenkomst ter 
bescherming van den industrieelen eigendom. — De vuurtoren van 
Ailly en de Sirenes. — Gasverlichting der schepen. — Elektrische 
verlichting der kaarsenfabriek te Gouda. — Wedstrijd tusschen twee 
elektrische bootjes. — Een Indische elektrische maatscha pij. — Aka- 
demie van wetenschappen: Over den invloed der drukking op de 
verandering van opgeloste chlooroxidaten. — Isogonische magnetische 
krommen. Regeling van achter elkaar geplaatste transformateurs. 
— Secohm en secohmmeter. — De telephoon tusschen Parijs en Havre. 

Idem, 21 Mel. Elektrische verlichting der spoorwegen in Wurtemberg. 
— De telegraphie in de Engelsche koloniën. — De elektrische verlichting 
der tentoonstelling te Manchester. — Nieuwe maatschappijen. — 
Elektrische verlichting van de »Nederland”. — Telephonische onder- 
zoekingen. — Akademie van wetenschappen: Kunstmatige voortbren- 
ging van natuurlijken magneetijzersteen. — De dynamo-elektrische 
machine, door Dr. O. FróLicH. — Dood van Morse en Davis. 

Idem, 28 Mel. Over gelijkvormige dynamo’s. — Elektrische verlichting 
der spoorwegen in Wurtemberg. — Ampere-meters en voltmeters. — 
Elektrische mijnlamp. — Elektrische verlichting der beide huizen van 
het Engelsch parlement. — De toekomst van het elektrisch licht. — 
Akademie van wetenschappen: Over de magnetische inductie in de 
inductoren van een dynamo-elektrisch werktuig. — Pen van FENON. 
— De vooruitgang van de automatische telegraaf van WHEATSTONE. 


Wochenschr. des Oesterr. Ing. u. Arch. Vereines, No. 23. De kerk te 
Maria Saal in Karinthié (geill.) — Verwarming van spoorwegwagons 
door electriciteit; ongunstig oordeel van Roman baron GOSTKOWSKI. 

No. 24. Over het wezen en de beteekenis der nieuwe chemische for- 
mules; voordracht van Prof. BAUER. 


Centralblatt der Bauverwaltung, No. 24. Het leggen van den grondsteen 
voor het Noord-Oostzeekanaal (ae — Het westelijk front van den 
dom te Milaan. — Instorting van bruggen in Amerika (geill.) — De 
Theiss overstroomingen in Hongareije. 

No. 25. De feestplaats te Holtenau; geïll. beschrijving der tribunes, 
enz — Het westelijk front van den dom te Milaan, door Küsrenr, slot. 
— De verontreiniging der waterstroomen ; overzicht van het aldus ge- 
titeld werk van Dr. J. König. — De inwendige uitrusting van semi- 
narién (geill.). — Een spoorwegdam (van de Berlijn—Hamburgerbaan 
nabij Hamburg) als slaperdijk (geill.) 


Deutsche Bauzeltung, No. 47. De nieuwe St. Mariënkerk te Hannover 
(geil.) — De gebouwen in het tolhavengebied te Mainz; (slot), geïll. 
— De normaliseering van groote rivieren met ’t oog op de vermindering 
van hoogwater-schade (slot.) 

No. 48. De Höllenthal-baan. 

No. 49. Het magazijn van KLEYER te Frankfort a. M., arch. H. T. 
SCHMIDT (geïll). — De »Kaiserpfalz” te Ingelheim (geïll). — Waar- 
door ontstaan en hoe voorkomt men de voor de duurzaamheid der 
gebouwen verderfelijke scheuren in baksteenen ? 

No. 50. Het vraagstuk betreffende de toekenning van het meester- 
schap (Meister-Prüfungen) in het bouwvak. — Waardoor ontstaan en 
hoe voorkomt men de voor de duurzaamheid der gebouwen verderfe- 
lijke scheuren in baksteen? (Slot). 


Engineering, 27 Mel. Boekbeoordeeling: Lloyd's Register of British 
and Foreign Shipping, universal Register, from April 1, 1887 to 
March 31, 1888; levensbeschrijvingen van de electriciteits-onderzoekers: 
professors TYNDALL, WHEATSTONE en Morse. — De nieuwste verbete- 
ringen in de ketelmakerij; hydraulische pers voor het buigen en 
flenzen zetten van koude staalplaten en hydraulische klinkmachines 
met plaataanzetters aan de fabriek van Jos. T. ELTRINGHAM, South 
Shields (geill.) — »Beetling” machine op de Manchester tentoonstelling 
voor het op breedte rekken en appreteeren van geweven stoffen (geill). 
— Compound fabrieksmachine, geconstrueerd door de HH. Marky, 
Bromovsky & ScHuLz, Praag, naar de plannen van Dr. PROELL, met 
Proell's automatische ventilbeweging aan den hoogedruk cylinder. 
(geill.) — De Bagain River brug voor de Indian Midland Railway Co. 


(geill.) — De Barney automatische zand of modderschuit, welke zich 
als een klepschouw opent, echter niet met kleppen maar door uiteen 
gaan der beide scheepshelften. — De commissie van onderzoek naar 


het oorlogsmaterieel ; bespreking, naar aanleiding van het rapport dier 
commissie, van de verkeerde inrichting van het bestuur van leger en 
vloot in Engeland. — Vergelijking van de kosten van verschillende 
soorten van elevators naar aanleiding van eene studie daaromtrent 
door den heer E. MAGOVERN van de New-York Steam Co. — Torpedo- 
booten en booten met achterwielen, beschrijving van de laatste schepen 
van de HH. Yarrow & Co. van Poplar. — Schroefvormig gegolfde 
stookbuizen voor stoomketels (gei!l.) — Schuine naden voor stoomketels; 
corresp. — Het gebruik van Westinghouse's automatische remtoestel 
op hellingen; corresp. — De zoutwinning bij Middlesbrough. — De 
Swinton Telephoon (geïll.) — De Phoenix batterij van den Franschen 
ingenieur PHILIMOND BAILLY, bestaande òf uit lood en lood òf uit zink 
en loodplaten, en verdund zwavelzuur als vloeistof (geill.) — Instituut 
van Werktuigkundige Ingenieurs; voortzetting van de ontwikkeling 
der geschutindustrie gedurende de regeering van Koningin Victoria. 


KLEINE MEDEDEELINGEN. 


Over de verzwakkende werking die door eiektromagneten op 
telephoonstroomen wordt uitgeoefend. 


In het Meinummer van de »Elektrotechnische Zeitschrift” beschrijft 
de heer J. W. GiLTAY te Delft een door hem uitgevonden middel om 
de bovengenoemde verzwakkende werking zooveel mogelijk tegen te gaan. 

Zijn methode heeft veel overeenkomst met die van den heer MúLIER, 
in het Maartnummer van het genoemde tijdschrift beschreven. Beide 
methoden, die onafhankelijk van elkaar zijn gevonden (GILTAY deed 
zijn uitvinding reeds vóór 2 jaar) bestaan in het gebruik van een 
roodkoperen buis, die bij de inrichting van MúLLER tusschen de ijzer- 


‘kern en den draadklos, en bij die van GILTAY over den draadklos 


wordt geschoven. De laatste methode heeft dat voor, dat zij op bijna 
elken elektromagneet kan worden toegepast, terwijl voor de toepassing 
der Miiller’sche inrichting eene speciale constructie van de elektro- 
magneten vereischt wordt. 

De verklaring die door GILTAY van de werking der koperen buis 
wordt gegeven, wijkt af van die, welke door den schrijver van de 
verhandeling in het Maartnummer van meergenoemd tijdschrift gegeven 
wordt. Volgens GILTAY trachten de in den draadklos loopende telephoon- 
stroomen (primaire inductiestroomen) en de in de koperen buis 
ontstaande secundaire inductiestroomen, die steeds tegengesteld aan 
elkaar gericht zijn, voortdurend het ijzer van den elektromagneet in 
tegengestelden zin te magnetiseeren. Het gevolg hiervan is, dat de 
ijzerkern van een elektromagneet met Giltay’sche koperen buis veel 
minder door de telephoonstroomen gemagnetiseerd wordt, dan de kern 
van een dergelijken elektromagneet, die niet van zulk een buis voorzien 
is. In het eerste geval zullen de telephoonstroomen derhalve veel 
minder verzwakt worden dan in het laatste geval. De juistheid van de 
gegeven verklaring wordt proefondervindelijk aangetoond met een 
daartoe vervaardigde bifilair-telephoon. 

Zooals bekend is, spreken twee doar een centraalbureau verbonden 
telephoonstations door een elektromagneet, die zich op het centraal- 
bureau bevindt en aldaar dient om het sein te geven, dat het gesprek 
afgeloopen is en de verbinding derhalve verbroken moet worden. 

Deze elektromagneet kan met goed gevolg van een dergelijke buis 
worden voorzien; van nog meer gewicht is deze vinding voor uitgebreide 
telephoonnetten, waarbij de abonné’s soms over meer dan één centraal- 
bureau heen moeten spreken. 
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STA TISTIDERE MEDEDELING HEN. 
Opbrengst en Vervoer van Spoor- en Tramwegen. 
April 1882. 


| 


M a | y = n Sai Fe | ry 5 N i . 
A 4 eS Personenvervoer. | Goederenvervoer. | Opbrengst | Totale opbrengst. Per dag-kilom. 
Namen der Maatschappijen. gag : TA PE (et O — | — — 
<A Z | Aantal. | Opbrengst. | ee | Opbrengst. | diversen. | 1887. 1886. 1887. | 1886 
a BE Ec zn FOR sá a 


| 


| RR | Ta A 


Maatsch. tot Expl. van Staatsspoorwegen. 1456(1)| 420871 |f 492,334.98 |261179|f 491,421.09 |f 29,985.69 ‘f1,013,741.76 |f 989,097,33* — -- 


Nederl. Zuid-Ooster Spoorweg-mij . . . .| — — | — -- — — — We — — 
Hollandsche [Jzeren Spoorweg-maatschappij.| — | 889690| 375,427.67*| — | 212,931.60 | 5,739.28 | 594,098.55 *| 508,611.76 — — 
Haarlem—Zandvoort Spoorweg-maatschappj.| — 8237 1,215.88 | — | 185.49 | 181.14° 1,582.51 ” | _ f 6.20 
Nederlandsche Rijnspoorweg-maatschappij .|218.— | 247292! 219,917.71*| 88221] 155,612.16") 3,647.93) 379,177.81 | 362,258.16°| — — 
Lijn Leiden— Woerden . .......| 34— 13738 1,097.31 *| 2000 2,270.51 118.73; 9,486.55*| 10,011.66*| — — 
NederlandscheCentraalspoorweg-maatschappij | 102.— | 42366) 36,389.36 | 27022) 27,245.11 2,172.50) 65,806.97 64,952.10 | 21.51 ¡f 21.23 
N.-Brab.—Duitsche Spoorweg-maatschappij .| 101.— — —- | — -— | — | 34,315.01°| 30,584.23*| 12.30 | 10.96 
Staatsspoorwegen op Java, Oosterlijnen. . .| — — = — -- — | — | — — — 
Westerlijnen . ESA EE O ua de | — = | = | ijn me E Se 
Ned. Ind. Spoorwegmaatschappij | | 
lijn Samarang— Vorstenlanden— Willem 1 .| 203.— 71864) 39,401.— | 17617) 91,555.— 9,592.—| 140,548.— | 135,310.— | 23,08 | 22,22 
lijn Batavia—Buitenzoro . . . . . . .| 56.— | 46680) 23,864,— | 6633) 22,418.— 1,815.—| 48,097.— 47,962.— | 28,63 | 27.56 
Deli Spoorweg-maatschappij . . . . . . | | | 
sectie Laboean— Medan ee ee em — | = | — — | — | 28,300.— 12,200.— | 55.49 | 23.92 
sectie Medan—Timbang—Langkat . . .| 23.— | — | — — | — | ig (2) 6,700. — = 9.71] — 
sectie Medan—Deli—Toewa . .... 5.— — a | nde (| — -— (2) 900.— | — | 6— | — 
Amsterdamsche Omnibus-maatschappij. . .| 24.75 | 880723| 102,647.12°) — | — | -= 102,647.12*| 91,825.17*| — |= 
Stoomtram Amsterdam—Sloterdijk 2.5 6016| 652.47 *| — — 6.75 659,22 * 687.26* =p e 
Arnhemsche Tramweg-maatschappij. . . . 8.85 35371| 4,703.47 "| — | — 15.— 4,718.47 * 5,589.15 — —_ 
Stoomtramwegmi. ’s Bosch—Helmond . . .! 47.— — | 4,459.67°) — 1,254.82 266.— 5,980.49 * 6,184.94°) — eae 
Dedemsv. Stoomtramweg-maatschappij. . .| 30.— 5473|  1,880.69*| — 258.21 26.56*| 2,165.47 = — -a 
Stoomtram Ede—Wageningen. . ....| — | — | — | — -— | — = | = | — | ri 
Eerste Groninger Tramweg-maatschappij. .| 25.— 17720) 38,531.15 — 231.11 80.05 3,942.31 3682.02 | — | — 
Geldersch-Overijselsche Stoomtramwegmi .| 34.— 9310 1,528.35 2802 1,736.81 | 94.99* 3,360.15 * 3,123.19 SN Ie 
Geldersche Stoomtramweg-maatschappij . .| 24.— 16469) 3,583.05 2400 2,311.61 402.50 | 6,297.16 | 7,289.00*| 8.75*| 10.13 
Ginnekensche Tramweg-maatschappij . . .| 4— — 15311 1,424.85 | — | 12.— |  139.50* 1,576.35 * 1,497.32 | — | — 
Gooische Stoomtramweg-maatschappĳj . . .| 36.— — 5,976.82 | — 2,408.33 * — 8,385.15 ° 9,076.86 | — | — 
Stoomtram ”s-Gravenhage—Scheveningen. .| — — — | — — — = = i =] = 
Nederlandsche Tramweg-maatschappij. . .| 94.— 13670; 10,843.17°} — | 1,73787 | 1,608.73*| 13,689.78 13,196.74 | — -— 
N.-Brabantsche Stoomtramweg-maatschappij.| 22.— 6516 1,837.90 _ 1,541.33 | — 3,379.23 3,342.25 © hen 
N.Z.-Holl. Stoomtram w.-mij. Haarlem — Leiden. | 28.— — 5,208.65 — 320.59 397.55 5,926.79 6,726.95") 7,06 | 8.01 
Stoomtramweg-maatschappij Oldambt—Pekela| 29.— | — = | — | — — 3,930.94 | 3,454.14 | — | — 
Ooster Stoomtramweg-maatschappij . . . .| 53.83 — | 7,028.16* — | 1,580.13 = 8,608.29 * 8.329.77°| — | — 
Rotterdamsche Tramweg-maatschappij . 19.19 | 380113) 29,479.78 —_ me | 10,621 94° 40,101.72°| 40,330.31 — | — 
Rijnlandsche Stoomtramweg-maatschappij . 9.— | 23155 8,538.24 *| — 375.45 *| = 3,913.70 8.977.745 E = 
Schielandsche Tramweg-maatschappij . . .| 4.43 | 8666 1,281.76 — | - 1915 1,300.91 | 1,461.45 = | - 
Stichtsche Tramweg-maatschappij . . . .| 11.— | 19248 4,530.55 — 131.11* 135.75 4,797.41 ” 5,031.32*| — | — 
Westlandsche Stoomtramweg-maatschappij .! 19.- 26538| 3,452.98 j — 98.34 12 50 3,563.82 * 3,880.14* | — = 
IJsel Stoomtramweg-maatschappj . . . . 42.— 29820 4,152.76 - 290.76 — (3) 4,443.52 6,240.26 — | — 
Zuider Stoomtramweg-maatschappij. . . .  25.— — 8,556.24 | = | 979.44 154.16 4,689.84 | 5,743.68 * — |- 
Ned. Ind. Tramwegmaatschappij | | | 
lijn Batavia—Kramat—Mr. Cornelis. . , 12.4 — — | — — — 18,800.— | 20,600.— — = 
Samar.—Joana Stoomtramweg-maatschappij, 99.4 | — — — — — 23,000.— 23,000. — 7.70} 7.70 
Maart (nagekomen. 
Haarlem Zandvoort spoorwegmaatschappij .| — 3911 758.15 | — 179.71 | 97.26* 1,035.12 * — 3.93 | — 
Staatsspoorw. op Java: Oosterlijnen . . . .| — — — — — | — 240,000.— 233,000.— — |15.74* 
Westerlijnen . . . J — — — — — | — 65,250.— | 54,500.— — 9.20 
Java Spoorwegmaatschappj. . . . . +. «| — — — — — — 2,378.53 | — — — 
Stoomtram Ede—Wageningen. . . . . | — | 6430 — 418 — D 1,549.19 — — — 


Weerkundige waarnemingen te Utrecht, 8 uur voormiddag. 


Keul. 


(1) In 1886 gemiddeld 1426 K.M. (2) Opbrengst goederenvervoer met werktreinen. (3) De opbrengst der lijn Utrecht—Vreeswijk is bier- 
Gevallen 


onder niet begrepen. 
Maas- 
Westervoort 
Lob. | Niji zelfr. brug. cien Vero 
n.8. , 8. 
regen in 


mM, Nul der oude schalen '35.85113.91| 6.22] 6.91| — | 7.87142.20| — | 4.85 
Gem. laagste standen |3$35| 9.79| 7.45| 7.88] 8.38| 8.21|42.37| 9.00| 4.90 


‚| Tempera- 
ns de | tuur,graden 
. sch. Celsius. 


i Gem. zomerst. (1 Mei 
8 dis Bald 0. i 6 tot 1 Nov.) 18180 38.83|11.43| 8.85| 9.04| — | 9.42|42.87| 9.94| 5.82 
19 , .N.O 1 0 Gem. Jaarst. 1851-80 |38.70| — | 8.93| 8.99| — | 9.46/43.12 10.80| 6.63 
0.» 768.8 N. 2 17 0 Merk III. (Verbod | | 
21 „ a 767.4 N.N.W 3 16 0 van stoomvaart).  |43.65/15.70;12.62;12.71 d 
22 , 5 768.6 N.N.W 1 17 0 Men zie verder „De Ingenieur” 1886, n°. 4. 
Bs, 767.2 N.W 0 13 0 NE 
BINNENLANDSCHE BERICHTEN. 
Rivierberichten 21 Juni jl. werd te Amsterdam opgericht de Nederlandsche 
Waterhoogten, in Meters + A.P. 8 uur voormiddag. Zuid-Afrikaansche Spoorwegmaatschappij. Als directeuren treden 
op de heeren R. W. J. C. van DEN WALL BAKE en J. L. CLUN- 
Keulen : - SENAER; als commissarissen de heeren mr. A. VAN NAAMEN VAN 
1991; oa | gen. EEMNES, mr. O. W. Star Numan, A. D. DE MAREZ Oyens, Max. 
l l WINTERFELDT, firmant van de Berliner Handels Gesellschaft, 
Huco OPPENHEIM, van de firma Robert Warschauer en Co. en 
18 Juni WILHELM SIMON, de drie laatsten te Berlijn. 
19 „ NEN NEEN 
21 : Op de aanstaande Juli-vergadering der Provinciale Staten van 
22» Zuid-Holland zal o. a. in behandeling komen een voorstel van 
De ? Gedeputeerde Staten tot verbetering voor rekening der provincie 
” 


van den waterweg tusschen den Hollandschen IJssel en de ring- 
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vaart van den Haarlemmermeerpolder (waterweg Amsterdam— 
Rotterdam). De N. R. Ct. bevat daaromtrent het volgende: 


Nu op de uitvoering van het plan van 1877, het inrichten van den 
waterweg Rotterdam—Amsterdam tot een rijkskanaal geschikt voor 
monitors en de grootste Rijnschepen, niet te rekenen valt, hebben 
Ged. Staten eene voordracht ontworpen, om aan de wateren, welke 
op Zuid-Hollandsch territoir deel uitmaken van de vaart tusschen den 
IJsel en het Noordzee-kanaal, vanwege de provincie die verbeteringen 
aan te brengen, welke in het belang der scheepvaart en van den 
handel van ons gewest worden gevorderd. De kosten van dit werk 
worden geraamd op f 1,573,000. 

Verreweg het grootste deel der waterverbetering is afhankelijk van 
de ligging der spoorwegbrug bij Gouda. De Minister van Waterstaat 
— van het plan ingelicht — heeft zich in betrekking gesteld met de 
Ned. Rijnspoorwegmaatschappij, die zich bereid heeft verklaard, op 
den door Ged. Staten aangegeven voet de uitvoering van de beraamde 
verandering van de brug over de Gouwe te helpen bevorderen. 

In het vertrouwen dat op de instemming van de Staten-vergadering 
mag gerekend worden met hetgeen door Gedeputeerde Staten is 
verricht, — bepaaldelijk met het tot de regeering gericht verzoek, om 
aan de provincie de zekerheid te verschaffen, dat bij de verhooging 
van de brug over de Gouwe in den Rijnspoorweg tot eene doorvaart- 
hoogte van minstens 3.50 M. + AP. door de provincie, de Neder- 
landsche Rijnspoorwegmaatschappij, die verlegging en verhooging van 
de brug en hare hellingen, overeenkomstig door de regeering goed- 
gekeurde ontwerpen zal gedoogen, zonder eenige schadevergoeding of 
kosten van meerdere exploitatie of vermeerderd onderhoud in rekening 
te mogen brengen — hebben Ged. Staten thans voorgesteld het 
volgende te besluiten: 

I. Indien de gevraagde waarborg door de Regeering is verstrekt, 
over te gaan tot de verbetering van de Gouwe van de Mallegatsluis 
tot in den Rijn, de Rijn van de Gouwesluis tot ’s Molenaarsbrug, de 
Heimanswetering, de Braasemermeer en de Oude Wetering tot de 
ringvaart van den Haarlemmermeerpolder, in dier voege: 

«a. dat de waterweg in alle opzichten geschikt worde gemaakt voor 
de vaartuigen die de tegenwoordige Mallegatsluis en Gouwesluis pas- 
seeren kunnen ; 

b. dat met het oog op het drukke stoombootverkeer aan deze 
wateren, uitgezonderd de Braasemermeer, eene bodembreedte worde 
geeen van 20 M., beloopen van 2 op 1 en eene diepte van 3.60 M. 

“9 

c. dat de brug in den Rijnspoorweg over de Gouwe bij Gouda eene 
doorvaarthoogte bekome van minstens 3.50 M. + AP.; 

d. dat alle nieuw te maken vakken geschikt worden gemaakt voor 
de langste vaartuigen, waarvoor het Merwedekanaal wordt ingericht, 
met eene doorvaartwijdte der bruggen van minstens 11 M. 

II. Gedeputeerde Staten uit te noodigen, zoodra de gestelde voor- 
waarde is vervuld: 

a. met den Raad der gemeente Gouda in onderhandeling te treden 
over het door die gemeente aan de provincie jaarlijks tot 1894 uit te 
keeren bedrag, waarvoor die gemeente bij den overgang in provinciaal 
beheer van die deelen der vaart, met de daartoe behoorende werken, 
van de Mallegatsluis tot den Rijn, welke in de verbeterde vaart zullen 
vallen, van de op haar tot 1894 rustende verplichting tot onderhoud 
zal worden ontlast, en den uitslag dier onderhandelingen aan de goed- 
keuring der Staten te onderwerpen; 

b. voorstellen te doen omtrent den aanvang en de voortzetting van 
de uitvoering van het werk, en de dekking der vereischte uitgaven. 


Uitslag der examens B aan de Polytechnische school te Delft. 
(Herplaatst wegens misstelling.) 

Geslaagd zijn geheel of gedeeltelijk de 60 volgende candidaten: 

Voor B (EERSTE GEDEELTE) art. 61, 62 en 64 (civ., bouwk. en 
werktuigk. ingenieur): E. A. van Arcken, J. G. Fikken, H. L. 
van Hooff en K. den Tex. 

Voor B (1E GED.) art. 63 en 64 (scheepsbouwk. en werkt. 
ingenieur): A. Ham en A. A. Plasschaert. 

Voor B (1E Geb.) art. 64 (werktuigk. ingenieur): F. Beijerinck, 
W. A. Beukers, R. Borger, J. C. Du Cloux, F. H. Eydman, 
J. Franco, F. van der Goot, F. W. ’t Hooft, W. A. C. de Jonge, 
H. P. Maas Geesteranus, A. N. van Meerten, M. F. Onnen, A. H. 
R. Ch. D. Pereira, C. M. Roessingh Udink, H. L. van Tets, 
M. Triebels en A. van der Vies. 

Voor B (1E GED.) art. 64 en 65 (werktuigk. en mijningenieur) : 
S. J. Vermaes. 

Voor het GEHEELE EXAMEN 
daarvan slaagden de heeren: l 

Voor B art. 61 en 62 (civ. en bouwk. ingenieur): F. Th. 
Engel, W. S. G. T. Post en E. L. Prevoo. 

Voor B art. 61, 62 en 64: (civ., bouwk. en werkt. ingenieur): 
W. F. Duyvensteyn, K. P. Huenges, A. A. W. H. König, 
D. A. Koster, J. de Jong, F. C. Nauta, W. F. Stoel, G. J. van 
Swaay, P. C. Swemer, H. Thorn Prikker, J. J. F. C. Visser. 

Voor B art. 63 (scheepsb. ingenieur): G. J. Bosman. 

Voor B art. 63 en 64 (scheepsb. en werkt. ingenieur): J. de 


B of het TWEEDE GEDEELTE 


Beurs, M. E. H. Ch. Bongaerts, M. G. de Gelder, J. H. Verhoeff 
en M. Westerbaan Muurling. 

Voor B art. 64 O ingenieur): A. Th. Baert, G. J.G. 
van Caspel, F. L. F. La Chapelle, J. W. C. Diepenheim, F. C. 
Dufour, W. Engelenburg, J. Hardeman, A. H. Th. Hartevelt, 
W. de Hoog, W. Huygens, P. Joosting, J. Muysken, Tan Tjoen 
Liang, F. J. H. M. Thijs en P. J. A. de Wildt, 

Voor B art. 64 en 65 (werktuigk. en mijningenieur): J. de 
Koning Knijff. 


BUITENLANDSCHE BERICHTEN. 


De gemengde, Deensche en Zweedsche, commissie door de 
beide betrokken gouvernementen benoemd voor het onderzoek 
van het project van den ingenieur de Rothe voor een tunnel 
onder de Sund, van Kopenhagen naar Malmö, heeft daarover 
een ongunstig advies uitgebracht. 


De opening van de tentoonstelling te Brussel (Grand concours 
international) is bepaald op 3 Mei 1888. De massive tentoon- 
stellingsgebouwen zullen later tot een museum worden inge- 
richt. Het Eerepresidium is opgedragen aan Z. Kon. Hoogheid, 
den Graaf Philips van Vlaanderen; tot Generaal-commissaris is 
benoemd Graaf Adrien d’Oultremont, tot Regeerings-commissaris 
Graaf Adolphe du Chastel de la Howarderie. (D. B.) 


Het Lagerhuis nam 8 Juni jl. bij de eerste lezing een wets- 
voorstel aan, waarbij het aandeelenkapitaal van het Manchester- 
zeekanaal werd verhoogd. Op eene kort geleden te Manchester 
gehouden vergadering van aandeelhouders, werd verder het be- 
stuur gemachtigd bij het parlement een wet in te dienen, waarbij 
aan de kanaalmaatschappij de bevoegdheid zou worden gegeven 
preferente aandeelen uit te geven. 


Op eene interpellatie van den afgevaardigde Delattre betref- 
fende de maatregelen door de Fransche Regeering te nemen, ten 
opzichte van het kanaalontwerp van den Atlantischen Oceaan naar de 
Middellandsche zee en van het plan Paris Port-de-Mer, verklaarde 
de Regeering, dat de enorme kosten aan die ontwerpen verbon- 
den, niet gedoogden, dat de Staat onder de tegenwoordige om- 
standigheden deze ondernemingen uitvoerde of ondersteunde. 

(Het eerstgenoemde ontwerp van Bordeaux naar Narbonne, ter lengte 
van ruim 400 K.M., omvat 62 dubbele sluizen, ingericht voor stoom- 
schepen en pantserschepen; de diepte is bepaald op 8.50 M. Voor de 
zeeverbinding voor Parijs is een laatste plan opgemaakt door den heer 
Bouquet de la Grye). 


Spoorwegen in China. Uit eene proclamatie, afkomstig van 
den vice-koning van Petschili Li-hung-tschang, en medegedeeld 
in de N. Rt. Ct., blijkt, dat het voornemen bestaat den spoor- 
weg van Taku naar Tien-Tsin door te trekken tot aan de Sha- 
wo-poort van Peking. Deze lijn zal in 2 jaren voltooid moeten 
zijn. Onder de Engelsche, Duitsche, Amerikaansche, Fransche 
en Belgische sollicitanten voor den aanleg van spoorwegen in 
China, schijnt de Belgische industrieel baron Sadoine de meeste 
kans van slagen te bezitten. De Chineesche Regeering sloot te 
Parijs bij het Comptoir d'escompte eene leening van 3 miljoen 
taels (ruim 10 mil). gulden), om den aanleg van den genoemden 
spoorweg te bekostigen. 


GEMENGDE BERICHTEN. 


De circulaire der commissie in zake de oprichting van een proef- 
station tot onderzoek van bouwmaterialen (zie no. 18, pag. 141) is 
door het Hoofdbestuur der »Vereeniging ter bevordering van Fabrieks- 
en Handwerksnijverheid in Nederland” aan de afdeelingen dier ver- 
eeniging medegedeeld, onder kennisgeving dat het hoofdbestuur die 
zaak tot een punt van behandeling wenscht te maken op de algemeene 
vergadering, welke den 2en en 3en Augustus a. s. te Wageningen 
zal worden gehouden, ten einde daar de vraag te bespreken, welke 
middelen door de Vereeniging of hare afdeelingen kunnen worden 
aangewend tot het doen slagen van het in bedoelde circulaire om- 
schreven plan. 


Op de bijeenkomst van industriéelen te Utrecht op 16 Juni. samen- 
geroepen door de Ned. vereeniging van meelfabrikanten en de Ver- 
eeniging van en voor Nederl. industriëelen (zie nos. 21 en 22) waren 
ongeveer 100 personen tegenwoordig. De oe der vergadering werd 
opgedragen aan den heer Van Marken uit Delft. Op de 800 uitnoodi- 
gingen tot het beantwoorden der vooraf gestelde vraagpunten (zie n°. 
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22) waren slechts 100 antwoorden ingekomen. De vergadering, waaruit 
zoowel stemmen vóór als tegen het nemen van beschermende maat- 
regelen opgingen, besloot met algemeene stemmen, op één na: aan 
eene commissie van industriëelen op te dragen: 10. voor elken bedreig- 
den tak van nijverheid in het bijzonder de gegevens te verzamelen, 
die dat gevaar duidelijk in het licht stellen; 20. deze gegevens open- 
baar te maken; 30. in een volgende openbare bijeenkomst, te houden 
vóór 15 Aug. a.s., maatregelen voor te stellen, die door de Neder- 
landsche industriëelen kunnen genomen of bevorderd worden, ten einde 
in het algemeen nationaal belang het dreigend gevaar af te weren. 


Werden uit den Gelderschen achterhoek (uit Winterswijk, Lochem, 
Eibergen, Almen, Laren) in den aanvang verschillende adressen bij de 
Tweede Kamer ingediend, gericht tegen het wetsvoorstel betreffende 
een subsidieuitkeering voor de Berkelverbetering, thans heeft ook het 
omgekeerde plaats en wordt zoowel door Gedep. Staten, en door de 
gemeenten Borculo en Zutfen als door een aantal grondeigenaren in 
het waterschap, vertegenwoordigende een oppervlakte van c.c. 3500 
H.A. aangeslagen grond, bij adres aangedrongen op krachtige onder- 
steuning van het wetsvoorstel. 


De concessie van de stoomtramlijn Ierseke— Vlake— Wemeldingen 
Hansweert is door den heer H. Hartog Azn. overgedragen aan de Soc. 
Hollando—Belge de Tramways, te Brussel, welke maatschappij het 
waarborgkapitaal heeft gestort. 


Het geding tusschen de Spoorwegmij. Luik—Limburg en de Mij. 
t. Expl. v. St.sp. is in hoogste instantie ten nadeele van de eerstge- 
noemde uitgewezen. Deze beweerde, dat de Mij. tot Expl. v. S.S., die 
de lijn Luik—Limburg exploiteert, als lid van den »Verein deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen” de Duitsche lijnen via Venlo begunstigde, wat 
betreft het verkeer met Italië, Zwitserland, Elzas-Lotharingen en eenige 
gedeelten van Duitschland, niettegenstaande de weg over Luik veel 
korter was. Daardoor leed de Mij. Luik—Limburg groot verlies, en 
had zij een eisch tot schadeloosstelling ingediend. Haar eisch werd 
door de rechtbank van Koophandel te Luik niet-ontvankelijk verklaard, 
en in hooger beroep werd deze uitspraak door het Hof van appèl te 
Luik bevestigd. Het hof verklaarde, dat de exploitatie-overeenkomsten 
van 1864 aan de Spmij. Luik—Limburg geen recht gaven op een aan- 
deel in de opbrengst van het vervoer der Mij. t. Expl. v. S.S., aange- 
zien de bedoelde overeenkomsten alleen betrekking hebben op het ver- 
voer langs de lijnen der Mij. L.-L. zelve. 


De gemeenteraad van Amsterdam besloot 22 Juni j.l. de voordracht 
van B.en W. in zake den bouw eener Beurs om consideratie en advies 
te verzenden naar de Kamer van Koophandel en Fabrieken. 


De Ned. St. Ct. van 22 Juni bevat de statuten der naamlooze 
vennootschap Berging-Maatschappij te Rotterdam, ten doel hebbende 
het lichten van gezonken vaartuigen en het bergen van lading met 
eigen en gehuurd materieel, hetzij alleen, hetzij in combinatie met 
anderen. De vernootschap eindigt ultimo December 1917; het kapitaal 
bedraagt f 250,000. — waarvan f100,000 geplaatst. Tot Directeur is be- 
noemd de heer G. Dirkzwager Mzn. te Rotterdam. 


Als grondslag voor de Peu annn in den Nieuwen Waterweg langs 
Rotterdam wordt volgens de peilingen van 15 Juni bij gewoon laag 
water gerekend 64 dm. zijnde het minste water in de 100 meter 
breede vaargeul van 50 M. benoorden tot 50 M. bezuiden de lichtenlijnen. 


Het monument op het graf van den heer H. P. Vogel, in leven 
architect en onder-directeur der Academie van beeldende kunsten te 
’s Hage is 23 Juni jl. door de commissie aangeboden en overgedragen 
aan de familie van den overledene. Het is in Griekschen stijl uit zand- 
steen vervaardigd volgens het bekroonde ontwerp van den architect 
Henri Evers te Amsterdam, terwijl het borstbeeld, in brons gegoten 
in de fabriek van de firma Enthoven te’s Hage, werd geboetseerd door 
den heer J. Ph. Koelman. 


Gedurende deze week werd aan het lokaal Diligentia te ’s-Graven- 
hage het voorloopig examen gehouden voor Opzichters van ’s Rijks 
Waterstaat. 


BENOEMINGEN, VERPLAATSINGEN, ENZ. 


De Ingenieur van den Waterstaat F. DorFEGNIES, thans werk- 
zaam bij den Inspecteur van den Waterstaat in de 2e Inspectie, 
te ’s-Gravenhage, is overgeplaatst bij de werken van het Mer- 
wedekanaal, en de Ingenieur van den Waterstaat P. C. vAN 
KERCKHOFF, thans werkzaam bij de werken van het Merwede- 
kanaal te Vreeswijk, naar het de district, ter standplaats Am- 
sterdam ; terwijl de nieuwbenoemde Adspirant-ingenieur van den 
Waterstaat W. K. pu Croix is toegevoegd aan den Inspecteur 
T Hen Waterstaat in de 2e Inspectie, alles met ingang van 

uli a. s. 


Bij beschikking van den Minister van Marine, tijdelijk belast 
met de functiën van Minister van Waterstaat, H. en N., is aan 
den opzichter van den Waterstaat 2e kl. J. A. v. D. KALLEN, 


met ingang van 4 Juli a. s., op zijn verzoek, uithoofde van 
lichaamsgebreken, eervol ontslag verleend, behoudens aanspraak 
op pensioen. 


Aan den opzichter bij de Kon. Ned. Locaalspoorwegm. J. A. 
Wijn, is op verzoek eervol ontslag verleend. 


Bij beschikking van den Minister van Marine, tijdelijk belast 
met de waarneming der functiën van Minister van Waterstaat, 
H. en N., wordt: 10. de Rijksopziener A. J. HENDRIKS, te Amers- 
foort, ontheven van het dagelijksch toezicht op den dienst van 
den spoorweg Zutphen — Winterswijk —grenzen en met behoud 
van het dagelijksch toezicht op den dienst der spoorwegen Hil- 
versum— Ämersfoort— Zutphen en Amersfoort—Kesteren, tevens 
belast met gelijk toezicht op den dienst der sectie Dieren — 
Apeldoorn—het Loo, en 2o. de Rijksopziener B. A. van Dorp, 
te Zutphen, mede belast met het dagelijksch toezicht op den 
dienst van den spoorweg Zutphen— Winterswijk — grenzen ; een 
en ander met ingang van den dag, waarop de sectie Dieren — 
Apeldoorn— het Loo voor het openbaar verkeer zal worden ge- 
opend. 


Uit de voordracht voor bouwkundige bij de Godshuizen te 
’s-Hertogenbosch, bestaande uit de heeren : 10. A. Sluis, opzichter 
bij den aanleg van Staatsspoorwegen te Kesteren; 2o. Th. 
Klompers, opzichter bij de gemeentewerken te ‘s-Hertogenbosch 
en 30. E, de Wolf, opzichter bij de gemeentewerken te Breda, 
werden in de gemeenteraadszitting van den 21sten Juni jl. op 
ieder der twee eerste candidaten 8 stemmen uitgebracht. 

Nadat twee herstemmingen hadden plaats gehad werd bij 
loting de heer TH. KLompers benoemd. 

Voor deze betrekking hadden zich 415 sollicitanten aangemeld. 


De heer A. CLERMONT, directeur van den spoorweg Maastricht 
— Luik, is benoemd tot officier der orde van de Eikenkroon, als 
waardeering van de wijze, waarop de exploitatie van dien 
spoorweg gedurende ruim 25 jaren heeft plaats gehad. 


Bij den Staf van het wapen der Genie is benoemd: tot luit 
kolonel de majoor bij dien staf, H. T. ScHALKEN, toegevoegd 
aan den inspecteur van het wapen; tot majoor de kapitein bij 
dien staf P. C. Koor, werkzaam bij het Dep. van Oorlog, welke 
bestemd is om als eerstaanwezend ingenieur te Haarlem op te 
treden. 


De kapitein-ingenieur H. F. W. BeckinG is met ingang van 
1 September als aanwezend ingenieur overgeplaatst van Hoek 
van Holland naar Arnhem; terwijl de eerstaanwezend ingenieur 
te Arnhem, de kapitein-ingenieur J. W. KAISER is aangewezen 
om toegevoegd te worden aan den commandant der Genie te 
Amsterdam. 


De kapitein der Genie, J. W. N. CRAMER, wordt overgeplaatst 
van Gorinchem naar Bergen-op-Zoom. 


De kapitein-ingenieur W. BADON GHIJBEN is benoemd tot 
secretaris van het permanent technisch comité voor artillerie en 
geniezaken te ’s-Gravenhage. 


De kapitein W. CooL van den staf der genie, is met ingang 
van 4 Sept. eervol ontheven van zijne betrekking tot de Kon. 
Mil. Academie, onder gelijktijdige overplaatsing bij het korps 
genietroepen ; met ingang van denzelfden dag is bij de Kon. 
Mil. Academie werkzaam gesteld, onder gelijktijdige overplaatsing 
bij den staf der genie, de kapitein C. J. SNIJDERS, van het korps 
genietroepen. (zie n°. 18). 


OPEN BETREKKINGEN. 


Wetenschappelijk adsistent bij het onderwijs in de Natuur- 
kunde aan de Rijks- Universiteit te Leiden, van 1 September 
1887 tot ultimo December 1888. Jaarwedde f 1000. 

Op zegel geschrevene, aan den Minister van Binnenlandsche 
Zaken gerichte verzoekschriften, vóór 1 Juli te zenden aan mr. 
J. S. D. van Doorn te Leiden, Secr. van curatoren der voor- 
noemde Universiteit. ' 


DEF Bij dit nummer behoort een BIJBLAD, bevattende 
Lijst van Fabrikanten, Leveranciers enz. enz. 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh : A. D. SCHINKEL. 


Bijblad behoorende tot „DE INGENIEUR” No. 26. 


LIJST van Fabrikanten, Leveranciers enz. 


(Prijs per regel voor niet-geabonneerden op advertentiën 
f 3.— per jaar bij vooruitbetaling. | 


Ascenseurs. J. HOOS EN ZONEN, Rotterdam. 
Basalt. KLOOS en V. LIMBURGH, Rotterdam. 


Boekwerken over no ed» unde, Electriciteit, Trams, Hydraulik, 
spoorwegen, Zeevaartk., etc. Jou. G. STEMLER Cz., Amsterdam. 


Bruggen.Soc. ANON. DESCLESSIN,CH. ARENDT & A. Lecoca,teLuik.(Verpl.met.—) 
Bruinsteen. KLOOS en V. LIMBURGH, Rotterdam. 


Buizen. VAN DEN HONERT & PUNT, Amsterdam. (Gegoten ijzeren —) 
D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31. 
M. LUYTEN, Lekkerkerk en Rotterdam, Hertekade 9. 


Delta-metaal. CH. REMY EN BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 72. 
Gas- en Waterleidingen. VAN DEN HONERT & PUNT, Amsterdam 
Groenharthout. G. ALBERTS LZN. & Co., Middelburg. 

Hardsteen. KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. 


Instrumenten. BECKER & BuppINGH, Arnhem. (Waterp.-, hoekm.-, weeg-, peils.) 
KERN & Co., te Aarau (Zwitserland). (Geod. en astron.—, passers ) 


Keien. KLoos & van LIMBURGI, Rotterd.(Fauconval-,Quenast, porphier-, basalt-) 
Klinkmachines. TweppELt, PLATT & FIELDINGS, London,S. W.(Hydraulische-) 
Kopiëertoestellen. F. J. BELINFANTE, 's-Gravenhage, (Druk- en Autogr.-) 
Pannen. GEBR. V. SILLEVOLDT, Oegstgeest. (Kruis-, model Boulet.) 
Lichtdrukpapier. J. P. BLADERGROEN, Rotterdam, (Fabriek van —) 

Id. Id., Lichtdruktoestellen, Spoelbakken. Jou. G. STEMLER Cz., Amsterdam. 


Locomotieven (voor spoor- en tramwegen). PECKETT & SONS, Atlas 
engine works, Bristol. 


Loodwit (verbeterd Hollandsoh — in verzegelde vaten). G. GREVE, 
Loodwitfabriekant, Utrecht. 


Oliën. (Machine-, Cylinder- en Wagon-) Consistent Vet, Talk enz. PARKER 
& Co., Fabrikanten, Zwolle. 


Onderzoek van bouwmaterialen. SCHALKWIJK & PENNINK, Rotterdam. 
Patenten. CH. REMY & BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 54 en 72. 

» » Amsterdam, Haarl. houttuinen 10 en 25 
Pompen (Worthington Stoom-). Frep. STIELTJES & Co., Amsterdam. 


Portland Cement. A. E. Braat, Rotterdam, Nieuwehaven 34 (merk Josson & C°.) 
DYCKERHOFF $ SOHNE, Amóneburg bij Biebrich a/d Rijn. 
KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. (Bonner P. C.) 
D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31. (Boulogner P. C.) 
Spoor (draagbaar). WIJNMALEN EN HAUSMANN, Rotterdam. 


Steendrukwerken, enz. A. J. BOGAERTS, Breda. 

J. LOBATTO Rzn., 's-Gravenhage, Koningstraat 8. 

G. J. THIEME, Arnhem. (Photolithographie, — Zincographie). 
Steenen. FR. van DE Loo SR., Bemmel bij Niimegen.(Nageperste-, sier- en profiel-) 


Teeken- en Bureaubehoeften. H. v. AMSTEL, Jansdam 318, Utrecht. 
TH. J. DOBBE & ZOON, Utrecht. 
Firma W. J. VAN HOOGSTRATEN, Noordeinde 98, Den Haag. 


Teeken-, Doortrekpapier en idem Linnen (ruime sorteering). Jou. G. 
STEMLER Cz., Amsterdam. 


Telephoonaanleg. Ned. Bell-Teleph.-Maatsch., Warmoesstr. 174a, Amsterdam. 
Tras. M. LuijTEN, Rotterdam, uit de groeven van de HH. D. Zervas Sohne, Keulen. 
Vloeren. Ty. FERD. BiERHORST, Haarlem. (Asphalt-, marmermozaik-, cement-). 


Werktuigen. DE JONGH & Co., Oudewater. (Stoom-, bagger-, grondgraaf-, 
polderbemalings-) 


IJzeroonstructiën. pe Jonan & Co., Machinef. »de Hollands. IJssel”, Oudewater. 
Uzermastiek van Auderghem, Ind. Agentschap, Paveljoensgracht 17, Den Haag. 
Zinkwerken. F. W. BRAAT, Kon. Stoomfabriek v. Zink enz. Delft. 


ADVERTENTIEN. 


urs ASCENSEURS um: 


VOOR 


Hotels, Gestiehten, Fabrieken, Magazijnen, Woonhuizen 


VOOR 
HAND-, GAS-, STOOMKRACHT en WATERDRUK 
VERVAARDIGEN 


J. HOOS € ZONEN. — Rotterdam. 


Eng. aarden— 


Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid. 


RIJKS-WATERSTAAT. 
Beheer der rivieren. 


AANBESTEDING. 


Op Woensdag 20 Juli 1887, des voormiddags ten 11 ure, zal, 
onder goedkeuring van den Minister van Waterstaat, Handel 
en Nijverheid, aan het gebouw van zijn Departement te ’s-Gra- 
venhage, worden aanbesteed : 


De uitvoering van baggerwerk in het bed van de 
rivier de Waal, onder Varik en Hurwenen, 
provincie Gelderland, tusschen de kilometerraaien 
69 en 72. 


(Raming f 22.900.) 


Het bestek no. 128 ligt na 6 Juli a.s. ter lezing aan het gebouw van 
het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, aan de lokalen 
der Provinciale Besturen, en is voorts 0 nco aanvrage, tegen 
betaling der aan den voet daarvan vermelde kosten, te bekomen bij 
de firma Gebroeders VAN CLEEF, boekhandelaar, Spui no. 28a, te ’s-Gra- 


venhage, en door hare tusschenkomst in de voornaamste gemeenten 
des Rijks. 


Op 13 Juli 1887 wordt de noodige aanwijzing op de plaats gedaan; 
voorts zijn nadere inlichtingen te bekomen aan het bureel van den 
Hoofd-Ingenieur voor de rivieren VAN DIESEN te ’s-Gravenhage, Lange 
Houtstraat no. 9, en bij den Ingenieur STIENEKER te Nijmegen. 


"S-GRAVENMHAGE, 21 Juni 1887. 
Voor den Minister, 


De Secretaris-Generaal, 
DE BOSCH KEMPER. 


Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid. 


RIJKS-WATERSTAAT. 
Provincie NOORD-HOLLAND. 


AANBESTEDING. 


Op Donderdag 21 Juni 1887, des voormiddags ten 11 ure, zal, 
onder nadere goedkeuring, door den Commissaris des Konings 
in de provincie Noord-Holland, of, bij zijne afwezigheid, door een 
der leden van de Gedeputeerde Staten en in bijzijn van den 
Hoofdingenieur van den Waterstaat in het 9de district, aan het 
gebouw van het Provinciaal Bestuur te Haarlem worden aan- 


besteed : 

Het bouwen wan eene woning voor den hoofdmachinist 
van den Bijksstoomwatermolen te Schellingwoude, 
behoorende tot de werken van het Noordzeekanaal. 

(Raming f 6140) 


Het bestek no. 129 ligt na 7 Juli as. ter lezing aan het gebouw 
van het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, aan 
de lokalen der Provinciale Besturen, en is voorts, op franco aanvrage, 
tegen betaling der aan den voet daarvan vermelde kosten, te bekomen 
bij de firma Gebroeders vAN CLEEF, boekhandelaar, Spui no. 28a te 
‘s-Gravenhage, en door hare tusschenkomst in de voornaamste ge- 
meenten des Rijks. 


Op 14 Juni 1887 wordt de noodige aanwijzing op de plaats ge- 
daan; voorts zijn nadere inlichtingen te bekomen bij den Hoofdingenieur 
te Haarlem en bij den Ingenieur DE BRUIJN te Amsterdam. 


S-GRAVENHAGE, 21 Juni 1887. Voor den Minister, 
(540) De Secretaris-Generaal, 
DE BOSCH KEMPER. 


GROENHARTHOUT 


voor ducdalven, remmingwerken, steigers enz., 


in plaats van bewormnageld eiken. 
Inlichtingen, prijsopgaven en voorraadsnotitiën verkrijgbaar by 


G. ALBERTS Len. & Co, Middelburg. 


(539) 


Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, 


RIJKS-WATERSTA AT. 
Provincie ZUID-HOLLAND. 


AANBESTEDING. 


Op Maandag If Juli 1887, des voormiddags ten 11*/, ure, zal, 
onder nadere goedkeuring, door den Commissaris des Konings 
in de provincie Zuid-Holland, of, bij zijne afwezigheid, door een 
der leden van de Gedeputeerde Staten en in bijzijn van den 
Hoofd-Ingenieur van den Waterstaat in het 40de district, aan 
het gebouw van het Provinciaal Bestuur te 's-Gravenhage, worden 
aanbesteed : 


Het bezinken en bestorten van een gedeelte van den 
oever vóór den Zwartewaalschen Zeedijk op het 
eiland Voorne, behoorende tot de zeewerken in de 
provincie Zuid-Holland. 


(Raming f 3500.) 


Het bestek no. 123 ligt na 27 Juni as. ter lezing aan het gebouw 
van het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, aan de 
lokalen der Provinciale Besturen en is voorts op franco aanvrage, 
tegen betaling der aan den voet daarvan vermelde kosten, te bekomen 
bij de firma Gebroeders VAN CLEEF, boekhandelaar, Spui no. 28a te 
‘s-Gravenhage, en door hare tusschenkomst in de voornaamste ge- 
meenten des Rijks. PA 

Op 4 Juli 1887 wordt de noodige aanwijzing op de plaats 
gedaan; voorts zijn nadere inlichtingen te bekomen bij den Hoofd- 
Ingenieur in het 10de district te 's-Gravenhage, den Ingenieur in het 
zuidelijk arrondissement van het 10de district te Brielle en den Opzichter 
KOOREMAN te Nieuwenhoorn. 


S-GRAVENHAGE, 14 Juni 1887. 
Voor den Minister, 


De Secretaris-Generaal, 
DE BOSCH KEMPER. 


ALOOS & VAN LIMBURGH 


ROTTERDAM. 


Eigenaars van Basaltgroeven 
in RIJNPRUISEN. 


Agenten van de Maatschappij 
van PP U EIN AST, 
van de Hardsteengroeven de: 
Maatschappij St. Georges en 
van de Bonner Portland-cement 
Fabriek. 


Handelaars in Basalt, Hardsteen, 
Bruinsteen, 


Fauconval-, porphier- 
en basaltkeien. 
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NIEUW ADRES. 


A. E. BRAAT. 


Handel in Bouwstoffen, Lood- en 
Zinkwerken enz. enz. 
Eenig vertegenwoordiger voor 
Nederland en Kolonién der 


PORTLANDCEMENT 


van de Maatschappij NIEL on 
RUPELL, merk JO8S80N & Oo. 


Kantoor Rotterdam, Filiaal Amsterdam, 


Nieuwe Haven 34. Fokke Simonsstraat 76. 


P.S. De lading drijfsteen en 
Andern. Cras van HERFELDT 
ligt in lossing. 


Groote smeedbaarheld. — Hooger 

MET A AL DEL A weerstandsvermogen dan ijzer. — 
i 8 Kleur en glans van goud. — Sterke 
weerstand tegen oxydatie en at- 


GouprN MepaLLe te Glasgow, 1883.  Mospherische invloeden. — Wordt 


Ernx-DipLoMa te Londen, 1884. 
Twee GOUDEN MEDAILLES te Antwerpen 1885. dr ta roest noch kopergroen 


Het METAAL DELTA kan heet 
en koud bewerkt wordem, zoo- 
wel voor pletten als trokken; bij het smeden kunnen de stukken 
buitengewoon schoon worden afgewerkt; het wordt heet verwerkt 
evenals het ijzer. 

GEBRUIK IN DE NIJVERHEID 
voor Machinedeelen, benoodigdheden voor de Marine en Spoorwegen. — 
Verschillende doeleinden: galanteriewaren, slotenmakcrswerk, versierin- 
gen voor woonhuizen, bouten, scharnieren, spanjoletten enz. 

Verkoop in staven, platen, stangen, gegoten en geslagen stukken 
volgens modellen. 


Agenten te Amsterdam en te Rotterdam: de HH. Cu. REMY en 
BIENFAIT, Boompjes No. 72, te Rotterdam. 


SOOIETE ANONYME DU METAL DELTA 
108, rue Lairesse, te Luik. 


Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid. 


RIJKS-WATERSTAAT. 
Provincie NOORD-HOLLAND. 


AANBESTEDING. 


Op Donderdag 7 Juli 1887, des voormiddags ten 11 ure, zal, 
onder nadere goedkeuring, door den Commissaris des Konings in 
de provincie Noord-Holland, of, bij zijne afwezigheid, door een 
der leden van de Gedeputeerde Staten en in bijzijn van den 
Hoofd-Ingenieur van den Waterstaat in het 9de district, aan het 
gebouw van het Provinciaal Bestuur te Haarlem, worden aan- 
besteed: 


Het bouwen eener ophaalbrug met gemetselde land- 
hoofden en ijzeren bovenbouw over de Keelgracht 
van het fort Oostoever te Nieuwediep, ter vervan- 
ging van de houten rolbrug n°. 87, behoorende tot 
de werken van het Noord-Hollandsch kanaal. 


(Raming f 8000.) 


Het bestek no. 122 ligt na 23 Juni a.s. ter lezing aan het gebouw 
van het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, aan de lokalen 
der Provinciale Besturen, en is voorts op franco aanvrage, tegen 
betaling der aan den voet daarvan vermelde kosten, te bekomen bij de 
firma Gebroeders VAN CLEFF, boekhandelaar, Spui no. 28a te ’s-Graven- 
hage, en door hare tusschenkomst in de voornaamste gemeenten des Rijks. 

Op 30 Juni 1887 wordt de noodige aanwijzing op de plaats gedaan ; 
voorts zijn nadere inlichtingen te bekomen bij den Hoofd-Ingenieur 
te Haarlem en bij den Ingenieur WELCKER te Alkmaar. 

’s-GRAVENHAGE, 16 Juni 1887. 

Voor den Minister, 


De Secretaris-Generaal, 
DE BOSCH KEMPER. 
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INDUSTRIEEL AGENTSCHAP 
Paveljoensgracht 17, ’s-Gravenhage, 


— a 


UNIVERSEEL 


KOPIEER-TOESTEL 


is de goedkoopste, degelijkste en duur- 
zaamste Zwartiruktoestel. 
Geen lijmtoestel. — Uit Ijzer vervaardigd, 
drukt van metalen platen. 
Garantie voor deugdelijke werking. 


H. VAN AMSTEL, 
MAGAZIJN VAN 


Teeken- en Bureaubehoeften voor 
Technische Bureaux, 
JANSDAM 318, Utrecht, 
levert best calqueerlinnen in 
rollen van 22 Meter. 


breed 0.77 097 1.04 en 1.14 Meter. 
à f 11.60 £14.75 £17.25 en £18.90 per Rol. 


Prospectus en drukproeven Toezending franoo. 


franco op aanvrage. 


F.J. BELINFANTE., 
Machinefabriek 


„DE HOLLANDSCHE IJSSEL', 
DE JONGH & Co., 


Ingenieurs te Oudewater, vervaardigen : 
Hand- en Stoombaggermolens van af het kleinste tot 
het grootste vermogen, Excavateurs, Elevators, grond- 
zuig- en Perstoestellen, Stoomwerktuigen, Stoom- 
ketels, Polderbemalingswerktuigen, Brug- en 
Kap-constructiën, Drijfwerken, Desinfectie-Inrich- 
tingen, grof en fijn smeedwerk en in het algemeen 
alles wat tot het gebied der werktuigkunde en ijzer- 
constructie behoort 


STEENDRUKKERIJ 


VAN 


J. LOBATTO Rzn., 


s-GRAVENHAGE, Koningstraat $. 


Bizondere Inrichting voor het Lithographeeren en het maken 
van Autographiën van Bouw- en Werktuigkundige teekeningen, 
alsmede van Topographische Kaarten en Plan-teekeningen van 
buitengewoon groote afmetingen uit één stuk. 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL., 


DE INGENIEUR. 


Orgaan 


2° Jaargang. 


INT dn dn 


DER 


VEREENIGING VAN BURGERLIJKE INGENIEURS, 


1887. — \° 27. 


Weekblad «ewid aan de techniek en de economie van Openbare Werken en Nijverheid. 


Prijs per Jaargang: 


Franco per post. 


FOOL MOREE, CA AI elk f 8— 
Voor de Ned. Kolonién en het Buitenland met 
vooruitbetaling - 10.50 
Voor leden der Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs 
worden bovenstaande prijzen met f 2.— verminderd. 
Over het bedrag der abonnementen in Nederland 
wordt halfjaarlijks door de Administratie beschikt. 
Afzonderlijke nummers 20 cents. 


Abonnementen, 


Keuring van Portlandcement (vervolg). — De Nederlandsche Zinkpletterij te Utrecht. 
— Ingezonden Stukken: Spoorweg Cromvoirt—'s-Hertogenbosch. — Technische 
tijdschriften ; verkorte inhoudsopgave. — Kleine mededeslingsn : Un chemin qui 
marche; Een nieuw transportmiddel. — Weerkundige waarnemingen. — Rivierbe- 
richten. — Binnenlandsche berichten. — Buitenlandsche berichten. — Gemengde 
berichten. — Benoemingen, verplaatsingen, enz. — Open betrekkingen. 


Keuring van Portlandcement. 
(Vervolg van pag. 222.) 
n de voorschriften voor keuring staan Oostenrijk, 
Zwitserland, Beieren en bovenal Pruisen aan de 
spits van den vooruitgang. 

In ’t kort zij hiervan iets medegedeeld. Naar 
aanleiding van JOHN GRANT’s proeven, van wiens onderzoek 
(loopende over 20 jaren) de resultaten o. a. te vinden zijn 
in de „Experiments on the bn. a of cement, London 1875”, 
werd in Pruisen een strijd over de te bezigen keur in ’t leven 
geroepen, die spoedig en afdoend werd beslist. Aan Dr. 
MicHAELIS voornamelijk, niet alleen aan zijne onvermoeide 
en wetenschappelijke onderzoekingen, maar ook aan zijn 
initiatief, Ebook aan de flinke houding en den aandrang van 
de zijde der cementfabrikanten is het te danken, dat een juiste 
maatstaf aangegeven kon worden. Na eene opdracht aan den 
genoemden geleerde door de vereeniging van cementfabrikanten 
gedaan, gaf hij de grondslagen aan voor de standaard voor- 
waarden, volgens welke de keuring en levering van portland- 
cement zich zou regelen (1), welke grondslagen na een hevigen 
strijd tusschen de mannen der wetenschap en der praktijk 
en die heeren onderling, behoudens eenige wijzigingen, met 
ontzaglijke meerderheid werden aangenomen. 

Een woord van hulde mag hier niet onthouden worden 
aan de cementfabrikanten, die getoond hebben door de 
beslissing in zoo goede richting te nemen, hun waar belang 
en het publiek belang zoo goed te begrijpen. Immers hun 
standpunt bracht mede dat waar een materiaal zooveel wan- 
trouwen opwekt, eene goede reputatie bijna alles waard is en 
deze te verkrijgen is slechts mogelijk, wanneer steeds goede waar 
afgeleverd wordt. Met deze bedoelingen bezield, zagen de 
fabrikanten er niet tegen op om hunne waar aan eene voort- 
durende en strenge contrôle te zien onderwerpen. 

Die standaardvoorwaarden, algemeen bekend onder den 
naam der „Normen” zijn door het Pruisische handelsministerie 
overgenomen en luiden aldus: 


NORMEN VOOR DE ALGEMEENE LEVERING EN KEURING VAN 
PORTLAND-CEMENT VOOR DUITSCHLAND. 


. I 


Het gewicht der tonnen en zakken, waarin portland-cement 
in den handel gebracht wordt, moet algemeen hetzelfde zijn ; 
door de fabrieken zullen geleverd worden normaaltonnen van 
180 KG. bruto en 170 KG. netto, halve normaaltonnen van 

(1) Normen für die einheitliche Lieferung und Prüfung von Portland- 
Cement. 


Verschijnt elken Zaterdag. 


stukken en mededeelingen, 
brochures, enz. te richten aan de Redactie: Barentsz- 
straat No. 51, te 's-Gravenhage. 

Advertentién uiterlijk Vrijdags 12 ure des voor- 
middags intezenden aan de Administratie: 
BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL, Paveljoensgracht 
No. 19, te ‘s-Gravenhage. Abonnementen voor Adver- 
tentiën volgens afzonderlijke overeenkomst. 


s-Gravenhage, 2 Juli. 


Verantwoordelijk Redacteur: E. H. STIELTJES, Civ.-Ing., ’s-Gravenhage. 


Prijs der Advertentién: 


Pl el 


boeken Per regel 


Per regel der korte aankondigingen in de rubriek 
„Gevraagde en Aangeboden Betrekkingen” . . . - 0,10 

GEBR. | Bij eene eerste plaatsing van annonces voor Aanbeste- 
dingen is de prijs per regel f0.15; bij eene tweede en 
meerdere plaatsing van dezelfde annonce f 0.10. 


Bewijsnummers op verlangen à f 0.10 te bekomen. 


90 KG. bruto en 83 KG. netto en zakken van 60 KG. bruto- 
gewicht. 

Mogelijke verschillen in het eenheidsgewicht kunnen tot 
2 °/, toegelaten worden. 

De tonnen en zakken moeten voorzien zijn van de firma 
van de betreffende fabriek en van de aanduiding van het 
bruto-gewicht. 


Toelichting tot I. 


Een algemeen aangenomen zelfde gewicht van de in den 
handel voorkomende tonnen en zakken bestond tot toen 
niet. Daar de prijs per ton bepaald werd was dat toch wen- 
schelijk, en heeft men voor vaten 180 K.G. bruto gekozen 
als zijnde een maat, in Engeland en Duitschland reeds veel 
voorkomende. 

Nadat de veel goedkoopere verpakking in zakken zich ginds 
vele jaren in Zuid-Duitschland, Holland, België, Engeland 
enz. voor zeer veel gevallen als zeer doelmatig had doen 
kennen, was deze wijze van verpakking vooral voor groote leve- 
ringen zeer aan te bevelen en levert zij een groote besparing 
voor den consument. Een vast te stellen gewicht van 60 K.G. 
leek het doelmatigst omdat zulk een gewicht gemakkelijk is 
te transporteeren, en omdat dan het bruto-gewicht van 3 
zakken overeenkomt met het bruto-gewicht van een ton. 


II 


Naar gelang het doel waartoe het gebruikt moet worden, 
is portland-cement langzaam- of snelbindend te eischen. Voor 
de meeste doeleinden kan langzaambindend cement worden 
toegepast, en van wege de gemakkelijke en zekere verwerking 
en van wege zijn hooger verhardingsvermogen is daaraan 
steeds de voorkeur te geven. 

Als langzaambindend beschouwt men die cementen die na 
een half uur of langer afbinden. 


Toelichting II. 


Om den tijd van afbinding te bepalen, roere men zuiver 
cement met water tot eene stijve brei en giete die op een 
glas- of metaalplaat uit tot een koek die + 1.5 cM. dik is 
in het midden en naar den rand dun uitloopt. Zoodra de koek 
zoover verhard is, dat die een lichte druk met den vinger- 
nagel of met een spatel kan verdragen, is het cement als 
afgebonden te beschouwen. 

Daar de afbinding van cement invloed ondervindt van 
de temperatuur van de lucht en van het water dat tot be- 
reiding der koek dient, in zooverre dat hoogere temperatuur 
haar bespoedigt, lagere haar doet vertragen, zoo dienen de 
proeven, om tot overeenkomstige resultaten te geraken, ge- 
nomen te worden bij 15 à 180 C. en waar dit niet mogelijk 
is, dient met de bestaande temperatuur rekening gehouden te 
worden. 

Onder het afbinden mag langzaambindend cement niet 
merkbaar warmer worden, terwijl bij snelbindende cementen 
eene merkbare temperatuursverhooging kan worden waar- 
genomen. i 

Portlandcement wordt door lang liggen langzamer bindend 
en wint door het bewaren in droge tochtvrije lucht in ver- 


De Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs stelt zich in geenen deele verantwoordelijk voor de denkbeelden in de onderscheidene bijdragen ontwikkeld of toegelicht, 
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hardend vermogen. De veel nog voorkomende meening, dat 

rtlandcement door lang liggen in kwaliteit achteruitgaat 
erust dus op eene dwaling en voorschriften voor versche 
waar dienen te vervallen. 


Portlandcement moet volume bestendig zijn. Als beslissende 
proef gelde, dat een dunne op glas uitgegoten koek van zuiver 
cement onder water gelegd ook na lateren tijd geen verkrom- 
mingen of scheuren in den rand hoe ook vertoone. 


Toelichting tot III. 


De koeken bereid voor de bepaling van den af bindingstijd 
worden met de glasplaat onder water gezet. Bij snelbindende 
cementen kan dit reeds een kwartier na het aanmaken der 
proef plaats hebben, bij langzaambindende evenwel hangt dit 
af van den af bindingstijd en geschiedt het brengen in het 
water na geruimeren tijd tot na 24 uren toe. Komen na ver- 
loop van eenige dagen of van nog langer tijdsverloop scheurtjes 
of vervormingen aan den kant, dan is dit een zeker teeken 
van ,,werken,” dat wil zeggen dat tengevolge van een van 
lieverlede loslaten der deeltjes, die zich eerst verbonden hebben, 
onder volumevermeerdering eene voortdurende afname der 
vastheid plaats heeft, °t geen tot geheele vergruizing van het 
cement kan leiden. 

Eene andere proef die tot hetzelfde doel leidt is de volgende. 
Men roert het te onderzoeken cement met water tot een stijve 
brei en giet die uit op een dakpan,die volledig gedrenkt met 
water doch winddroog is, zoodanig dat de koek van het 
midden naar de kanten dun uitloopt; naar gelang van den 
af bindingstijd wordt deze proef, zooals hierboven reeds aan- 
geduid is, na korter of langer tijd onder water gelegd. Wan- 
neer nu de koek na de eerste dagen of na nog later tijdsver- 
loop niet loslaat noch vervormingen of scheuren toont, dan 
zal het cement bij den bouw niet werken. 


IV. 


Portlandeement moet zoo fijn gemalen zijn dat eene po 
daarvan op een zeef van 900 mazen per cM?. hoogstens 20 0/, 
van de massa achterlaat. 

Toelichting tot IV. 

Omdat cement bijna uitsluitend met zand en in veel ge- 
vallen met toevoeging van veel zand verwerkt wordt, en de 
vastheid van een mortel te grooter is naarmate het gebruikte 
cement fijner is (omdat dan meerdere deelen van het cement 
in werking komen), is de fijne maling van het cement van 
niet geringe waarde. Daarom worde het cement algemeen door 
een zelfde fijne zeef van bovengenoemde mazenwijdte gecon- 


- troleerd. 


Intusschen zou men dwalen met het verhardend vermogen 
alleen naar de fijnheid te beoordeelen, omdat zwak gebrande 
cementen veel meer zeer fijn gemalen voorkomen dan sterk 
gebrande ; de laatste echter zullen bij grovere maling toch 
nog altijd grooter verhardend vermogen bezitten dan de eerste. 


V. 


Het verhardend vermogen van portlandcement moet door 
keuring van een mengsel van cement en zand worden beoor- 
deeld. Daarnevens kan het aanbeveling verdienen ter beoor- 
deeling van de gelijkmatige hoedanigheid van de afzonderlijke 
leverantiën ook de vastheid van enkel cement te bepalen. 
De beproeving moet op vastheid tegen trekkracht, en algemeen op 
een en dezelfde wijze geschieden, en wel door middel van 
proef blokken van gelijken vorm en gelijke doorsnede en met 
gelijke brekingstoestellen. 

De brekingstoestellen moeten dienen voor proefstukken van 
5 cM?, op het breukvlak. 

Toelichting tot V. 


Daar men volgens de ondervinding uit de vastheids-resul- 
taten van enkel cement niet kan besluiten tot het verhardend 
vermogen met zand, vooral wanneer het te doen is om eene 
vergelijking van cementen, afkomstig van „verschillende 
fabrieken, zoo schijnt het noodzakelijk de keuring van port- 
landcement in te stellen met toevoeging van zand. 

Hoewel in de praktijk portlandcement bijna uitsluitend 
weérstand moet bieden tegen druk, zoo is toch, om de meer- 
dere kostbaarheid der daartoe benoodigde toestellen en om 
de lastige instelling der proeven, van de keuring op vastheid 
tegen druk afgezien en is de veel eenvoudiger en gemak- 
kelijker keuring op vastheid tegen trekkracht gekozen; dit 
te meer, omdat uit de hier aanbevolen proeven met voldoende 


zekerheid gevolgtrekkingen met het oog op drukkracht moge- 
lijk zijn. 
VI. 


Goed langzaambindend portlandcement moet met de proef 
van 3 gew. din. normaalzand op 1 gew. dl. cement na 28 
dagen verharding — één dag aan de lucht en 27 dagen in 
het water — eene minimum vastheid tegen trekkracht van 
10 KG. per cM?. geven. Heeft men te doen met reeds 
gekeurde cementen, dan kan de proef met zuiver cement 
even goed als die van cement met toevoeging van zand 
tot contrôle dienen voor de gelijkmatige goede hoedanigheid 
van de nieuw geleverde partij. Voor bizondere doeleinden kan 
eene hoogere vastheid tegen trekkracht geëischt worden. 

Het normaalzand wordt verkregen door zuiver kwartszand 
te wasschen en te drogen, en het achtereenvolgens te ziften 
door een zeef van 60 mazen en een dito van 120 mazen per 
cM?., waardoor het te grove en het te fijne gedeelte wordt 
verwijderd. 

De proefblokken moeten onmiddellijk nadat zij uit het water 
gehaald zijn beproefd worden. Cement, dat eene hoogere 
vastheid dan 10 KG. per cM?. (zie boven) aangeeft, kan in 
den regel meer zand verdragen en heeft uit dit oogpunt 
mede ook wegens zijne grootere vastheid bij dezelfde toevoe- 
ging van zand, recht op een daarmede geëvenredigden hoogeren 

rijs. | 
a Bi snelbindende portlandcementen is de vastheid tegen 
trekkracht na 28 dagen in ’talgemeen geringer dan de zoo- 
even aangeduide voor langzaambindende. 


Toelichting tot VI. 


Daar verschillende op zich zelf goede cementsoorten, met 
toevoeging van zand (en hierop komt het in de praktijk 
aan), soms zeer verschillende resultaten geven, zoo is eene 
keuring met toevoeging van veel zand zeer aanbevelenswaard. 

De verhouding van 3 gew. dln. zand op 1 gew. din. 
cement is daarom gekozen, omdat het verhardingsvermogen 
bij drie deelen zand voldoende tot zijn recht komt. 

Om overeenkomstige resultaten te verkrijgen is het in 
elk geval gebiedend noodzakelijk het boven beschreven 
normaalzand toetepassen, omdat de grootte van den zand- 
korrel van grooten invloed is. Het normaalzand moet zuiver 
en droog worden gebruikt en leembestanddeelen moeten door 
uitwassching geheel daaruit verwijderd worden. 

Heeft men een cement reeds gekeurd, dan is een proeftijd 
van 7 dagen, zoowel voor zuiver cement, als voor cement met 
toevoeging van zand voldoende om een betrekkelijk oordeel 
over de gelijkmatige goede hoedanigheid van het materiaal 
mogelijk te maken. 

an zeer bijzondere waarde zou het zijn, als men proef- 
blokken maanden en jaren kon bewaren, om op deze wijze 
de verhouding tusschen verschillende cementen na langen tijd 
te kunnen beoordeelen. 

Om overeenstemmende resultaten te verkrijgen, dient men 
alle proefstukken na ze precies 24 uren aan de lucht te hebben 
blootgesteld in het water te leggen, omdat een langer of 
korter verblijf in de lucht van merkbaren invloed op de 
vastheidsresultaten is. 

Zooals vroeger reeds werd aangeduid, moeten proefstukken 
onmiddellijk na uit het water te zijn genomen aan de breek- 
roef onderworpen worden, omdat een langer blootgesteld 
lijven aan de lucht, ook van invloed op de vastheidsge- 
tallen zou zijn. 

Bij snelbindende cementen kan de vastheid tegen uitrek- 
king van 8 KG. per cM? met 3 gew. deelen zand niet ver- 
wacht worden, omdat zeer snelbindende cementen volgens 
hunne geaardheid in den regel een minder hoog verhardend 
vermogen bezitten dan langzaambindende. 


Beschrijving der proeven ter bepaling van het verhardend 
vermogen. 


Omdat het er bovenal op aan komt bij keuring van het- 
zelfde cement op gere hende plaatsen eene zoo groot mogelijke 
overeenstemming der resultaten te bekomen, moesten bepaalde 
voorschriften voor eene gelijkmatige behandeling der proef- 
stukken worden gegeven. 

Men legt op een metalen of marmeren plaat, die tot aan- 
making der proef dient, vijf met water gedrenkte bladen 
vloeipapier en zet hierop vijf vooraf goed schoongemaakte en 
met water bevochtigde vormen. Men weegt 250 gram cement 
en 750 gram droog normaalzand af en mengt die goed met 
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elkander. Hierop voegt men 100 cM3. of 100 gram water 
toe, en werkt de gansche massa met een spatel zoo lang 
om, tot het geheel een gelijkmatig aanzien heeft. Men ver- 
krijgt op deze wijze een zeer stijven mortel, die uitziet als 
versch gegraven aarde en die zich in de hand nog even tot 
ballen laat kneden. Met dezen mortel worden de vormen in eens 
zoodanig gevuld, dat de hoeveelheid ruim aanwezig is. Daarna 
slaat men den mortel met een ijzeren aanmaakspatel van + 
150—200 gr. gewicht eerst zacht en daarna harder zoolang in 
den vorm, tot hij elastisch wordt en zich water op de opper- 
vlakte vertoont. Het slaan dient in elk geval zoolang te 
worden voortgezet tot deze verschijnselen zich voordoen. Het 
is niet geoorloofd de mortel in meer dan één keer in den 
vorm te brengen en te slaan, omdat de dichtheid van de 
proefstukken dezelfde moet zijn. Men strijkt nu met een 
mes af, wat er zich te veel in den vorm bevindt en maakt 
de oppervlakte tegelijk glad. i 

Nadat de proefstukken voldoende verhard zijn, maakt men 
ze los van de vormen, door de schroeven los te draaien en 
bevrijdt ze tevens van het vloeipapier. 

Om juiste gemiddelden te verkrijgen zijn voor elke proef 
minstens 10 proefstukken noodig. 

Nadat de proefstukken 24 uren aan de lucht zijn blootge- 
steld, worden ze onder water gelegd en men dient te zorgen, 
dat zij gedurende het geheele verhardingsproces onder water 
blijven. 

Op den dag der keuring worden de proefstukken onmidde- 
lijk vóór de beproeving uit het water genomen en dadelijk 
daarna in het toestel gebroken. Het gemiddelde van 10 bele 
lr geeft de vastheid aan van den beproefden cement- 
mortel. 

Zijn er onder de verkregen waarden zulke, die belangrijk lager 
zijn dan de andere, dan rekent men die niet mede, omdat dit 
toegeschreven moet worden aan een fout in de bereiding der 
proefstukken. 


Aanhangsel. 
Wil men — zoo werd in de toelichting tot IV reeds 
opgemerkt — reeds na zeven dagen eene controle der ge- 


Rt waar, dan kan men dit met een voorproef bereiken 
en wel: 

a. Met toevoeging van zand; doch men dient dan vooraf 
het verhoudingsgetal van de vastheid bij 7 en van die hij 28 
dagen te hebben bepaald, omdat verscheidene cementen na 
28 dagen dezelfde vastheid geven en toch na 7 dagen aan- 
merkelijke verschillen met elkander kunnen vertoonen. 

b. Met zuiver cement; nadat men ook in dit geval de 
verhouding van de vastheid van zuiver cement na 7 dagen 
en die van cement met 3 dln. zand na 28 dagen vooraf 
heeft opgemaakt. De zevendaagsche proef met zand is een- 
voudig zoodanig te doen, dat men naar het gegeven voor- 
schrift 10 proefstukken extra maakt en deze na 7 dagen 
reeds beproeft. 

Maakt men de zevendaagsche proef met zuiver cement, 
dan kunnen de proefstukken op verschillende wijze vervaar- 
digd worden, hetzij op ondoordringbare onderlaag (metaal 
of marmer), hetzij op poreuse onderlaag (gips bijv.). Met de 
laatste bereidingswijze verkrijgt men veel hoogere vastheid 
tegen trekkracht, en men dient dus altijd rekening te houden 
met de manier, waarop men de proefblokken gereed maakt. 

Bij de proef op ondoordringbare onderlaag neemt men 
op 1000 gew. dln. cement 200—275 gew. dln. water, naar 
gelang van den tijd van afbinding van het betreffende cement; 
men werkt de massa dan goed dooreen en vult daarmede 
den vorm, die door een vloeipapier van de onderlaag is 
gescheiden, om daarna met den spatel de massa zoo lang te 
slaan, tot de luchtblazen verwijderd zijn en een samenhan- 
gende massa gevormd is. De overvloedige mortel wordt afge- 
streken en de vorm voorzichtig afgenomen. Proeven met 
hetzelfde cement moeten, wat de toevoeging van water en het 
inbrengen in de vormen betreft, steeds gelijk behandeld wor- 
den, omdat elke omstandi heid die invloed op de dichtheid 
der massa heeft, ook onmiddellijk de vastheid doet veranderen. 

Bereidt men de proef op poreuse onderlaag, dan neme 
men op 1000 gew. din. cement 330 gew. dln. water; de over- 
maat van water wordt door de onderlaag opgezogen en daar- 
door wordt de massa veel dichter. Natuurlijk moeten die 
onderlagen om de opzuigende eigenschap te behouden 
telkens verwisseld of gedroogd worden. Is de massa in den 
vorm gebracht dan worden door kloppen tegen den vorm 
de luchtblazen verwijderd. Wanneer de bovenoppervlakte is 


afgestreken en een begin van verharding is ingetreden, keert 
men den vorm om, zoodat het vocht nu ook aan den anderen 
kant wordt opgezogen. De massa zinkt ten gevolge van de 
toename in dichtheid in den vorm. Men vult dan op nieuw 
aan met cement, strijkt dit bij begin van verharding af 
en neemt voorzichtig den vorm van het proefstuk. ‘Men 
klopt hierbij zoo noodig zachtjes tegen den vorm om te 
beletten, dat hier en daar cement blijft hechten aan den 
binnenwand. Om op deze wijze goede proefstukken te maken 
die gelijkmatige vastheid toonen, wordt eenige oefening ver- 
eischt. De verdere behandeling en beproeving der proefstukken 
heeft dan plaats zooals boven beschreven staat. 
kk 

Hiermede loopt ten einde wat over de officieele Pruisische 
normen te zeggen valt. In Beieren, Zwitserland en Oostenrijk 
heeft men soortelijke. 

In Zwitserland maakt men nog gewag van den tijd waar- 
op de afbinding bij het cement begint, ’t geen dan bepaalt 
binnen welken tijd cement verwerkt moet worden; een 
maatregel vooral van pas bij den huishouw. 

In Oostenrijk yerachi llen de normen (ingesteld sinds 1878) 
met die van Noord-Duitschland op de volgenden punten. 

1% Het gewicht per vat is op 250 KG. in plaats van op 
180 KG. bruto gesteld. 

2°. Er zijn 2 beproevingstermijnen voorgeschreven van 7 
en 28 dagen in plaats van één van 28 dagen. 

3°, De minimumvastheid tegen trekkracht correspondeerende 
met die beproevingstermijnen bedraagt na 7 dagen, 8 en na 
28 dagen, 12 KG. per cM?. 

40. De waarde der vastheid wordt verkregen door van 10 
beproevingsresultaten de zes hoogste te nemen en daarvan 
het gemiddelde op te maken. (Slot volgt.) 


M. E. De WiLpr. 


De Nederlandsche Zinkpletterij te Utrecht. 


De bekende geestige correspondent van de »Nieuwe Rott. 
Courant” riep onlangs in een zijner verslagen van den Utrecht- 
schen gemeenteraad uit: »Ik heb het altijd gezegd, ze willen 
hier geen industrie”, Aan zijn grappen ligt gewoonlijk een kern 
van waarheid tot grondslag ; hoe dat echter in dit geval zij, er 
bestaan in Utrecht goed ingerichte fabrieken, en tot deze behoort 
wel in de eerste plaats de Nederlandsche Zinkpletterij van den 
heer A. D. HAMBURG, tot nog toe de eerste en eenige fabriek 
in Nederland die zich met het pletten van zink bezighoudt. Aan 
deze fabriek worden, behalve zinkblad, ook geperforeerd zink-, 
ijzer-, staal- of koperblad, gegolfd zinkblad, zinkcylinders voor 
batterijen, 2 soorten van daklozanges, loodblad, compositie en 
looden buizen, benevens buizen met een tinnen binnenvoering, 
en voorts kleinere looden artikelen als pompstukken, plombeer- 
loodjes enz., gemaakt, zooals mij onlangs bleek toen ik er een 
bezoek bracht, met het doel daarvan in dit Weekblad een kort 
verslag uit te brengen. 

De werkplaatsen voor zink en lood zijn van elkander afge- 
scheiden; in de eerste, tevens de ruimste en best verlichte, 
bevindt zich een gloeioven waarin het zink, dat in blokken uit 
het Nassausche aangevoerd wordt, gesmolten wordt. Het ge- 
smolten zink verzamelt zich in eene verdieping in den bodem, 
waar het gevrijwaard is tegen den oxydeerenden invloed van de 
dampkringslucht. Het wordt door den gieter uitgegoten in ijzeren 
bakken, waarin het tot koeken verhardt die boven en onder 
zuiver van oppervlakte zijn en ongeveer een ouden duim dikte 
hebben. De ijzeren vormen zijn in een cirkel geplaatst op een 
draaibare tafel naast den gloeioven en telkens wanneer de gieter 
zijn lepel vult, draait een helper de tafel een weinig rond, zoo- 
dat een ledige vorm voor den gieter komt. De gevulde vormen 
koelen langzamerhand af, zoodat de stukken zink er uit gelicht 
kunnen worden even vóór dat de vormen weder voor den gieter 
komen. Het zink wordt direct naar den dicht bijzijnden wals- 
toestel gereden en daar tot plaat van 6 tot ong. 1 mM. dikte 
uitgewalsd. De inrichting van dezen toestel is niet merkbaar 
verschillend van de gewone walsen met 2 cylinders, zoodat het 
wel overbodig zal zijn er eene gedetailleerde beschrijving van te 
geven. Uit de walsen gekomen, wordt de plaat op een groote 
schaar zuiver recht en op vaste maat afgeknipt; het afval wordt 
weder gesmolten. Voor het maken van dunnere plaat tot Nr. 6 
van 0,3 mM. dikte, zijn er nog twee walstoestellen, waardoor 
een stapel der zooeven behandelde platen verder geplet wordt 
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totdat de vereischte dikte verkregen is, waarbij natuurlijk de 
walsen elken keer iets dichter bij elkander gebracht worden. 

De stapel bevat, naar gelang van de gewenschte dikte, 6 tot 
65 stuks platen. 

Ook na dit walsen worden de kanten op een schaar afgeknipt. 

De gewone handelsafmeting der platen is 2,25 Meter lengte bi 
4,00, 0,81 of 0,65 Meter breedte, by extrabestelling worden zij tot 
3 Meter lengte en 1 Meter breedte vervaardigd. 

De drijfkracht die deze drie, dag en nacht doorwerkende, 
walsen vereischen is 140 Pk. 

Om de platen voor dakbedekking van golven te voorzien, 
worden zij door een walstoestel gedreven, waarvan de beide 
walsen voorzien zijn van evenwijdig aan de as loopende golven, 
die als tanden in elkander grijpen. 

Het perforeeren der platen, voor horren, zeven, ventilatie- 
roosters, afsluiting van oesterputten enz., enz., geschiedt op twee 
machines, welke evenals pons- en steekmachines, een op- en 
neergaande slede hebben, terwijl de daaronder op een horizon- 
tale slede bevestigde en met olie bestreken plaat bij elken op- 
waartschen slag van de slede over een vasten afstand automa- 
tisch voortgeschoven wordt en bij elken nederwaartschen slag 
een rij gaten ontvangt. Door het inzetten van verschillende 
stempels en kussens, in en onder de verticale slede, en daar- 
mede overeenkomstige regeling van den afstand, waarover de 

laat verschoven wordt, kan men alle verlangde patronen voort- 
ag De heer HAMBURGER heeft een catalogus met 133 
patronen verkrijgbaar gesteld, waarin tevens, uit zinkblad ge- 
ponste, jalouzieën voorkomen. Dit brengt ons op de daklozanges 
van zinkblad, die in twee vaste patronen aangekondigd worden, 
terwijl daarenboven veel andere patronen verkrijgbaar zijn. Het 
gewicht per M2. dakbedekking varieert van 5, 6 tot 11,5 KG. 

De bewerking van het lood heeft in een ander lokaal plaats. 

Het uitpletten van de ong. 5000 KG. zware loodblokken ge- 
schiedt natuurlijk eveneens tusschen walsen; de plaat rust daarbij 
vóór en achter de walscylinders op rollen. Deze platen zijn veel 
grooter dan de zinkplaten, n.l. 2.60 M. breed en tot 15 M. lang, 
de dikte bedraagt in minimum !/, mM. 

Het gieten der plombeerloodjes geschiedt in ijzeren vormen 
in twee helften, welke met een scharnier aan elkander verbon- 
den zijn. Wanneer de vorm gesloten is ontstaat aan de boven- 
zijde op den naad een gootje, waarin het gesmolten lood gegoten 
wordt en waarin al de op een rij daaronder geplaatste vorm- 
holten uitkomen. 

De gaatjes die tot opname van de touwtjes dienen ontstaan 
door de tot in de vormholten reikende ijzeren punten van een 
onder den vorm gelegen kamvormig stuk ijzer. Telkens na het 
gieten wordt deze kam omlaag getrokken en de vorm geopend, 
waarna de loodjes in een daaronder geplaatsten bak vallen. De 
vorm is nu direct weder voor eene nieuwe gieting gereed. 

Nu blijft nog over de beschrijving van het buizen persen. 

Dit geschiedt hydraulisch op de reeds vrij algemeen bekende 
wijze. Gesmolten lood of compositie wordt in een cylinder gegoten, 
waarvan de bodem bestaat uit een zuiver passenden zuiger en 
het deksel uit een plaat, die in het midden een gat heeft zoo 
groot als de uitwendige middellijn van de buis moet worden. 
De zuiger heeft in 't midden een stift, welke in zijn laagsten 
stand tot even door het gat van het deksel reikt en zoo dik isals 
de inwendige middellijn van de buis moet worden, en staat 
benedenwaarts in verband met den zuiger van een onder den 
cylinder geplaatste hydraulische pers. 

De loodeylinder is door een daaromheen geplaatst kolenvuur 
verwarmd tot even beneden het smeltpunt van de buisspecie, 
zoodat deze spoedig in een brei- of deegachtigen toestand ge- 
raakt. Nu wordt door een stoomperspomp met 3 cylinders water 
in de hydraulische pers gepompt. De perszuiger stijgt omhoog 
en de buisspecie wordt uit het gat van het cylinderdeksel ge- 
perst en neemt door de aanwezigheid van den zuigerstift den 
vorm van een buis aan. Deze buis wordt ter afkoeling door een bak 
met water geleid en dan op een haspel gewonden. De buizen 
worden op eene wijdte van 5 tot 150 mM. en van verschillende 
wanddikten geperst. De waterdruk varieert naar gelang van de 
vloeibaarheid der specie van 50 tot 100 en meer atmospheren druk. 

De heer HAMBURGER maakt ook looden en compositiebuizen, 
welke inwendig van een 1 à 0.75 mM. dikke tinnen voering 
voorzien zijn met het doel om bij waterleidingen, vooral waar 
het water zacht is, te verhinderen dat het water lood opneemt. 
Die buizen, aan het eind gemerkt ADH, zijn door verschillende 
welbekende en vertrouwbare autoriteiten onderzocht op zuiver- 
heid en onbreekbaarheid van het tin. In de processen-verbaal 
van deze onderzoekingen worden deze buizen zeer aanbevolen 


als bevorderlijk voor de openbare gezondheid. De heer Ham- 
BURGER wenscht de wijze, waarop deze tinnen binnenvoering 
in de buizen verkregen wordt niet bekend gemaakt te hebben ; 
alleen kan medegedeeld worden dat het niet geschiedt door, 
zooals GROTHE in zijne Technologie aangeeft, eenig tin in het 
eerste eind van de geperste buis te gieten. 

Hoewel deze pijpen in het gebruik geheel gelijk staan met 
geheel tinnen pijpen zijn zij 75 0/, lager in prijs. 

De fabriek levert veel naar het buitenland en verder in 
Nederland aan de meeste Ministerieën, spoorwegmaatschappijen, 
particuliere bouwwerken en zinkwerkfabrieken. Hoe talrijk ook de 
lijst zijner clientèle is, de heer HAMBURGER, de schenker van 
de groote pomp van gegoten zink op de Neude te Utrecht, is nog 
niet tevreden, daar uit de statistiek en handelsberichten blijkt 
dat elk jaar nog geplet zink ingevoerd wordt, en hij betreurt 
het dat de baten daarvan voor de Nederlandsche industrie ver- 
loren gaan. Zijne fabriek heeft eene uitgestrektheid van 8600 M?. 
en houdt tegenwoordig 125 man in dag- en nachtploeg aan het 
werk. Het totaal vermogen der stoomkracht is 260 PK. 

H. REINHOLD. 


INGEZONDEN STUKKEN. 


Spoorweg Cromvoirt—’s-Hertogenbosch. 
Mijnheer de Redacteur! 


In n% 25 van »De Ingenieur” velt de verslaggever van het 
verhandelde in de Tweede Karner der Staten-Generaal een zeer 
afkeurend oordeel over het in de zitting van 18 Mei jl. door 
de heeren VAN KERKWIJK, VAN DER GOES en mij voorgestelde 
amendement op het wetsontwerp ter onteigening voor den 
spoorweg Cromvoirt—'s-Hertogenbosch en daarmede in verband 
staande werken. 

Nu wil ik allerminst aan den verslaggever het recht betwisten 
tevens als criticus op te treden. Integendeel, ik zou het toe- 
juichen, indien meer dan tot dusverre het orgaan der vereeniging 
van burgerlijke ingenieurs de plaats werd voor critiek en ge- 
dachtenwisseling over technische onderwerpen, en de verslag- 
gever is zeer zeker bevoegd om daaraan deel te nemen, zij het 
ook dat ik zou wenschen hij bij zijne critiek het door de tegen- 
partij aangevoerde wat juister en vollediger mededeelde dan 
thans het geval was, 

De verslaggever-criticus plaatst zich ten deze op een zeer 
eigenaardig standpunt. In den aanhef van het naschrift, voor- 
namelijk de critiek bevattende, spreekt hij de meening uit dat 
het »hier niet de plaats is om in eene beoordeeling te treden 
»van de meerdere of mindere verdiensten van ’t wetsvoorstel.” 
Waarom niet? Durft de verslaggever de verdediging niet op 
zich nemen of beoogt hij door deze onthouding eigen onbekend- 
heid met het wetsvoorstel te verbloemen? Mij komt het voor 
dat het oordeel omtrent de »meerdere of mindere verdiensten’ 
hier hoofdzaak is, waaruit afkeuring van of instemming inet 
de houding van de voorstellers van het amendement moet volgen. 

Aan mindere bekendheid van den verslaggever met het wets- 
voorstel moet ik denken, waar hij een der voorstellers van het 
amendement verwijt »de lengte van het te bouwen spoorweg- 
»gedeelte geheel verkeerd” op te geven. De heer VAN KERKWIJK 
zeide, bladz. 1736 der Handelingen, dat het nog te bouwen 
gedeelte van den spoorweg Zwaluwe—’s-Bosch »nog geen twee 
»kilometer” bedroeg. Bij meting op de plattegrondsteekening 
vond ik denzelfden afstand. De Minister antwoordde, bladz. 1741, 
dat de lengte »ongeveer 3 kilometer” zou zijn, waarbij Zijne 
Excellentie waarschijnlijk aan de lengte tot aan het stations- 
gebouw dacht. Op grond van welke gegevens beticht de ver- 
slaggever nu den heer VAN KERKWIJK eene verkeerde lengte 
opgegeven te hebben? 

Van weinig bekendheid met het onderwerp deed de verslag- 
gever ook blijken, waar hij het watervrij worden van het ter- 
rein bewesten de Dieze, afhankelijk stelt van de sluiting van 
de Beersche Maas. Het terrein bewesten de Dieze wordt toch 
watervrij zoodra de Maasmond verlegd is; het Beersche Maas- 
water wordt dan opgevangen in de Dieze en langs deze naar de 
Maas afgevoerd; in verband hiermede worden de Bokhovensche 
en Baardwijksche overlaten gesloten. De sluiting van de Beersche 
Maas moge eene kwestie van tijd zijn, zij heeft hiermede niets 
te maken. De Minister verviel wel is waar in dezelfde dwaling 
bij zijn antwoord, doch had mij mischien minder goed verstaan 
en moest in elk geval onmiddellijk antwoorden. De verslaggever 
daarentegen had de gedrukte handelingen voor zich, en kon 
desverlangende andere stukken raadplegen alvorens zijne critiek 
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op te stellen. Laat ik, om mogelijk misverstand te voorkomen, | 


hierbij voegen dat de beteugeling of beperking van den Beerschen 
overlaat, waarvan ik bladz. 1742 der handelingen melding 
maakte, verband houdt met de sluiting van den Heerewaardschen 
overlaat. 

Minder juist is de aanhaling van den verslaggever waar mij 
wordt toegeschreven dat ik by den voet van een station hel- 
lingen van 1 : 125 of zelfs van 1 : 116 bepleit. Wat zeide ik bladz. 
4743: »De Minister noemde eene helling van 1 : 200; ik zou niet 
»met juistheid durven aangeven welke helling hier kan worden 
ptoegelaten, maar ik wijs er op dat in den Staatspoorweg 
»Utrecht—Boxtel over veel grooter lengten veel steiler hellingen 
»voorkomen. De zeer lange opritten naar de hooge bruggen te 
»Hedel, te Bommel en te Kuilenburg hebben hellingen van 
»1 : 125, zelfs is er eene van 1 : 146. Men heeft evenwel ook reke- 
»ning te houden met den spoorweg Nijmegen—’s-Bosch, en het 
pis mij niet bekend welke de hellingen zijn der brug te Rave- 
»stein. Hoe het zij, de korte helling voor de door mij gedachte 
»Diezebrug noodig, kan weinig bezwaar opleveren.” Dit is geen 
pleit voor welke helling ook, maar eene aanbeveling om te 
s-Bosch geene eischen te stellen waaraan de aansluitende spoor- 
wegen over hunne verdere lengte toch niet voldoen. 

Vergun mij M. d. Red., nu de bedenkingen door mijne mede- 
voorstellers en mij tegen het wetsvoorstel ingebracht, zoo on- 
volledig zijn medegedeeld, kortelijk de redenen te ontwikkelen 
die mij, ik spreek hier uitsluitend voor mij zelf, noopten aan 
het wetsvoorstel »mindere verdiensten” toe te kennen. 

De tot stand te brengen aansluiting van den spoorweg Zwa- 
luwe—’s-Bosch, de «wenschelijkheid het rangeerterrein uit te 
breiden en vrij te maken van den overgang van den provin- 
cialen weg en de dringende behoefte, die er bestaat aan ver- 
hooging van de brug over de Dieze in het belang der scheep- 
vaart, hebben het aanzijn gegeven aan een wetsvoorstel, waarbij 
deze werken worden voorgesteld als in onderling nauw verband 
staande en waarvan de uitvoering op f 2.766,000 geraamd is. 

Feitelijk intusschen is de verhooging van de Diezebrug alleen 
oorzaak van de buitensporig hooge kosten waarop de uitvoering 
van deze werken geraamd 1s. 

De spoorstaaf van de tegenwoordige brug ligt waterpas met 
het stations-emplacement op 7 M. + AP. De Regeering stelt 
voor de brug 3 M. te verhoogen en wel in voege dat de spoor- 
staaf op 10 M. + AP., de vrije doorvaarthoogte op 8.70 M. + 
AP. bepaald wordt. Aangezien de geringe afstand niet toelaat de 
helling buiten het stations-emplacement te houden, is ten westen 
van het bestaande emplacement een geheel nieuw stationsem- 
lacement ontworpen ter lengte van 1200 M. en hellende 1 : 400, 
in het midden waarvan het hoofdgebouw komt te staan. De 
verhooging maakt ook eene belangrijke verlegging en verhooging 
van de spoorbanen ten noorden van de Diezebrug noodig. De 
Dieze zelve wordt almede in meer rechte richting verlegd. 

Deze oplossing met een hellend stations-emplacement komt 
mij niet gelukkig voor en de belangrijke ophoogingen op een 
laag terrein zijn bijzonder kostbaar; na de voltooiing geraakt 
bovendien een goed deel van het tegenwoordig stations-emplace- 
ment buiten gebruik. 

Met het dubbele doel den aanleg van een hellend stations- 
emplacement geheel of grootendeels te vermijden en de kosten 
aanzienlijk te verminderen, is het dunkt mij de taak van den 
ontw;erper zich ene rekenschap te geven met welke ver- 
hoog ng van de spoorstaaf der Diezebrug kan worden volstaan. 
Kan men er in slagen in plaats van eene verhooging van de 
brug van 3 M., deze terug te brengen tot 1.50 M. of zoo moge- 
lijk nog minder, dan zullen uit den aard der zaak de moeilijk- 
heden, die uit de nabijheid van de brug bij het station voort- 
spruiten, aanzienlijk verminderen, dan zal van het bestaande 
meer behouden kunnen worden en het nieuwe minder kost- 
baar zijn. 

Eerstens is, wat het ii der te bouwen brug betreft, de 
afstand van de spoorstaaf tot den onderkant van de brug boven 
de doorvaartopening zoo klein mogelijk te maken. Ik sprak de 
meening uit dat die afstand niet meer dan 0.80 M. zou behoeven 
te bedragen, wat door den verslaggever wordt aangemerkt als 
een bewijs van weinig ernstig onderzoek mijnerzijds. De Minister 
mij bestrijdende legde mij, bladz. 1745 der Handelingen, in den 
mond alsof ik in het algemeen eene maat van 1.30 M. voor 
bedoelden afstand bij eene groote draaibrug overdreven zou 
achten. Door mij was intusschen gezegd, bladz. 1743: »Nu 
»wekt het eenige bevreemding dat waar de verhooging van de 
»brug juist aanleiding geeft tot die overgroote moeilijkheden, 
»men geen andere oplossing weet dan eene brug die tusschen 


»den bovenkant der spoorstaven en den onderkant der liggers 
»1.30 M. dik is. Het komt mij voor, dat ‘men alle krachten had 
»moeten inspannen om eene brug te ontwerpen waarbij genoemde 
pafstand geringer is, en ik acht het volstrekt niet onmogelijk 
»die 1.30 M. nog met een 50 cM. te verminderen” — Van 
deze meening ben ik nog niet teruggekomen. Het is hier niet 
de vraag welke samenstelling de meest verkieslijke is wanneer 
men vrij is in de afmetingen, maar wel of met inachtneming 
van genoemde maat eene genoegzaam soliede draaibrug kan 
gebouwd worden. De oplossing zal dan bijv. in deze richting 
kunnen gezocht worden, dat de hoofdliggers boven de spoorstaaf 
uitsteken en de spoorstaven gedragen worden op dwarsliggers 
die tusschen de benedengedeelten der hoofdliggers worden vast- 
geklonken; voorts kan de brugconstructie boven het draaipenant 
benedenwaarts verzwaard worden. 

In de tweede plaats is een geringer verhooging van de Dieze- 
brug noodig dan is voorgesteld, omdat geen rekening schijnt 
gehouden te zijn met het feit dat de Diezestanden na de 
Maasmond-verlegging zullen verlagen. De verslaggever stipt dit 
punt slechts in het voorbijgaan aan. — Getuigt het misschien 
ook al van weinig ernstig onderzoek dat door mij op deze 
verlaging werd gewezen, of zou het wetsvoorstel niet reeds 
veroordeeld zijn indien werd aangetoond, zooals ik meen bij de 
beraadslaging op 18 Mei aangetoond te hebben, dat verzuimd is 
met deze verlaging rekening te houden. 

Aangezien de hoogte van de Diezebrug de oplossing van het 
vraagstuk beheerscht. had naar mijne bescheiden meening de 
ontwerper onderzoek moeten doen naar de vrije doorvaarthoogte 
welke de schepen op de Dieze behoeven; en tevens had hij zich 
rekenschap moeten geven van de waterstanden, die na de 
Maasmond-verlegging op de Dieze kunnen verwacht worden. 

Wanneer ik uit de toelichtende bescheiden tot het wetsont- 
werp voor de onteigening ten behoeve van de verlegging van 
den Maasmond, Tweede Zitting 1884—85, Bijlagen no. 104, 
geleerd heb dat bij een rivierstand van ongeveer 1 M. boven 
den middelbaren in het vervolg te Hedel eene waterhoogte van 
2.30 M. + AP. mag verwacht worden — eene daling van 1.20 M. 
in vergelijking met den tegenwoordigen stand — en daarbij 
weet dat hoogere rivierstanden slechts voorkomen gedurende 
korte perioden en dikwerf in een tijd wanneer de scheepvaart 
minder druk is of zelfs geheel stil ligt, dan acht ik het geheel 
overbodig eene draaibrug te bouwen, die tevens eene vrije door- 
vaarthoogte van 8.70 M. + AP. aanbiedt. Ik sprak de meening 
uit dat deze laatste hoogte wel met 0.80 à 0.90 M. zou kunnen 
verminderd worden, en voeg hier thans bij, dat mij) niet onwaar- 
schijnlijk voorkomt een nauwgezet onderzoek de mogelijkheid 
van nog belangrijker verlaging zal aantoonen zonder de scheep- 
vaart noemenswaardig te belemmeren. Immers Gedeputeerde 
Staten van Zuid-Holland deelden nog onlangs in een adres aan 
de Tweede Kamer mede, dat bij verhooging van de Rijnspoor- 
wegbrug over de Gouwe tot eene vrije doorvaarthoogte van 4 M. 
niet minder dan 70 °/, der schepen daar onder door zou kunnen 
varen. Men bouwt toch niet eene draaibrug en legt ze tevens 
zoo hoog dat ze bijna nooit zou behoeven gebruikt te worden. 
Bij eene hoogte van de spoorstaaf van 10 M. + AP., met zoo 
gering mogelijke vloerdikte, ware schier aan eene vaste over- 
brugging te denken. 

Het belangrijkste deel van het wetsvoorstel eischte dus nader 
onderzoek en geheele omwerking, waarbij op den voorgrond zal 
moeten staan benuttiging zooveel mogelijk van het bestaande 
stations-emplacement. Moest daarom, zooals de verslaggever 
meent, aan afstemming de voorkeur worden gegeven boven het 
voorstellen van een zeer ingrijpend amendement? Ik kan het niet 
inzien. Waarom zou de aansluiting van den spoorweg van Zwa- 
luwe nog langer worden uitgesteld? Deze aansluiting moet toch in 
ieder geval aan de zuidzijde van het stations-emplacement geschie- 
den en loopt niet vooruit op de wijze van uitbreiding van dit 
emplacement, welke kan verkregen worden door de noodige 
verbreeding, door omlegging van den Provincialen weg en door 
opheffing van de 100 Elsche brug, door welke laatste werken 
de noodige lengte van het rangeerterrein kan verkregen worden. 

Ik zou meerdere punten kunnen aanvoeren, doch zal het 
hierbij laten om niet al te uitvoerig te worden, voor het overige 
verwijzende naar de Handelingen van 18 Mei jl. en naar de 
voorafgegane schriftelijke gedachtenwisseling, 1886—87, Bijlagen 
n°, 417. Ik blijf nog eenige hoop koesteren dat zij, die zich een 
ernstig onderzoek willen getroosten, de gronden, waarop het 
wetsvoorstel werd aangevallen, niet zoo los en technisch zwak 
zullen bevinden als de verslaggever meent dat het geval is, en 
eindig met den wensch uit te spreken dat eene nadere bestu- 
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deering van het vraagstuk het aanzijn moge schenken aan een 
deugdelijk ontwerp dat aan alle behoeften tegemoet komt en 
‚niet zoo schromelijk ingrijpt in de miljoenen der schatkist. 
Ik heb de eer hoogachtend te zijn 
Uw Dienstw. Dienaar, 


Arnhem, 29 Juni 1887. Pr. W. VAN DER SLEIJDEN. 


TECHNISCHE TIJDSCHRIFTEN. 
Verkorte inhoudsopgaaf. 


Annales des Ponts et Chaussées, Février. Lijkreden, uitgesproken bij 
de graven der insp. gén. des p. et ch. LEBIEZ en GOSSELIN. — De ver- 
schillende methodes om te geraken tot de vergelijkingen voor de ver- 
anderlijke beweging van stroomende wateren door M. DE SAINT -VENANT. 
— Nota over het peilen van schepen door Hfding. THURNINGER. — 
Nota over de snelheid van zich vrij bewegende schepen in stroomend 
water door FÉpoux. — Mededeeling omtrent den juisten datum van 
de opening der Fransche spoorwegen door Léon Aucoc. — De con- 
structie van een steiger aan het strand van Chiavari, golf van Ajaccio. 
(Het gebruik maken van een waterstraal voor het inheien van gegoten 
ijzeren palen.) 


Annales des Travaux Publics, Juin. De Berlijnsche stadsspoorweg 
2 platen). — Economische houten overbrugging op jukken in de lijn 
oyelles—St. Valéry van den DE a — Gereedschap en 
machines voor het bewerken van steen. raagbare draaischijf 
(7 centimeter hoog) van Werrz voor aardwerken. — De constructie 
van metalen bruggen in Duitschland, Nederland en Oostenrijk door 


Hoofdingenieur Bricka. — Ontwerpen tot verzekering der taluds van 
het kanaal van Corinthe. — Scharnieren van boogbruggen. — De Sim- 
plon-spoorweg-ontwerpen. — Wagon-koppelingen van BELLING en van 
BoLT. — Binnenlandsche scheepvaart in Rusland. — De fundeering 


van den Eiffel-toren en van het tentoonstellingsgebouw. — Het ten- 
toonstellingsgebouw te Manchester geconstrueerd uit stoom- en gas- 
pijpen — Metaalcement. — Gasmotoren voor centrale electriciteits- 
fabrieken. — De moleculaire werkingen bij het verharden van hydrau- 
lische kalken. 


Revue générale des chemins de fer, Avril. Hoofdgebouw van het 
station St. Etienne (P. L. M.); fundeering op verstelbare balken tegen 
verzakking, door J. Bouvarp. — De locomotiefdienst in de V.S. v. N.- 
Amerika door DE FoRBONNE en SAUVAGE. — Metalen koppelingen voor 
leidingen van luchtdrukremmen, door B. PERSONNE. — Compound- 
locomotief van WorspELL (Eng. N.O.-spoorweg); besparing 1 a 1% 
ton kolen per week. — Spoorweg-statistiek : België 1885 en Duitsch- 
land 1 April 1885 tot 31 Maart 1886. — Radiaal-stelling der wielen 
(op vaste evenwijdige assen); systeem DE BANGE. — Toestel van 
A. KAPTEYN registreerende de werking van den rem. — Tenderloco- 
motief met bogie voor personentrein op den Taff-Vale-spoorweg. 


Mém. et compte rendu des travaux de la Soc. des Ing. Civils, Avril. 
Analyse van het rapport van de commissie voor het onderzoek van 
het wetsvoorstel betreffende den Métropolitain te Parijs. — Het Laurium 
in 1885, door ALFRED Huet, met 2 platen. — Waterwegen en spoor- 
wegen; opmerkingen van ERNEST PoNTZEN over de memorie van De 
Nordling. — Waterwegen en spoorwegen; opmerkingen van J. FLEURY 
over de memorie van De Nordling. — Opmerkingen over de memorie 
van De Nordling, door Epuarp Roy. — Repliek op de opmerkingen 
tegen zijne memorie over den kostenden prijs van het vervoer per 
spoorweg en het vraagstuk der waterwegen, door W. DE NORDLING. 


Zeitschr. des Arch. u. Ing. Vereins zu Hannover, Heft 4. Eenvoudige 
formules voor het bepalen van het vermogen van locomotieven, door 
v. KAVEN. — Stoomgemaal voor het St. Jürgensfeld in Hannover, 
door Baur. ToLLE; met 3 platen. — Kleinere mededeelingen : berekening 
van de aflossing van bouwkapitalen en vergelijking van bouwuitvoeringen 
uit materialen van verschillende duurzaamheid, door LAUNHARDT. — 
Voordrachten, over: de Pauluskerk te Hannover, nieuwere lasch- 
constructiën in Amerika (lasch van CLARK FISHER), de Mariénkerk te 
Hannover en kerk te Harsum, het gebouw voor de wetgevende macht 
te La Plata, nieuwere dakbedekkings-materialen. 


Organ fiir dle Fortschritte des Eisenbahnwesens, Heft Il, bevat de 
volgende verhandelingen: Over de bepaling van de Joy’sche stoom- 
schuif beweging voor gegeven gevallen, door CoRNELIUS Pesz (vervolg). 
— Machine voor het bewerken van vlampijpen van HEINRICH Tichy. 
— De laschverbindingen van de spoorstaven en een bovenbouw met 
dwarsliggers, bestaande uit aan elkander gekoppelde ijzeren bakken, 
van Dr. H. SCHEFFLER. — Machine voor het bewerken van wielbanden 
van EHRHARDT. — Universaal frais-machine door HEINRICH TicHY. — 
Meetinstrument voor wielbanden van O. BunG. — Over de hoofd- 
afmetingen en het vermogen van de normaal-locomotieven van de 
Pruisische staatsspoorwegen, resultaten en beschouwingen door Professor 
ALBERT FRANK. — Dwarsliggers met »taille” en veranderlijk dwars- 
profiel door J. W. Post, Ingenieur te Utrecht. — Proeven met door- 
gaande remmen, genomen door de directie van de Badensche Staats- 
spoorwegen, door H. BESSINGER. — De eischen, door de technische 
comunissie van den »Verein Deutscher Eisenbahn Verwaltungen” gesteld 
aan wagens met zoogenaamde »Lenkachsen” in het verkeer over de 
tot den »Verein” toegetreden spoorwegen (vervolg). — Verder : Kleinere 
berichten en mededeelingen, 


Aligemelne Bauzeitung, Heft 6. Studie van RunoLr REDTENBACHER 
over verschillende bouwmeesters der Italiaansche Renaissance (vervolg 
uit jaargang 1886). — De haven van Marseille door Fr. Bómcues 
5 platen, waarvan 2 in een volgend nummer). — Villa Lener in 
ozen van arch. NATALE Tommasi (met platen). — Woonhuis in 
Weenen van DEM en OLBRICHT (platen). 


KLEINE MEDEDEELINGEN. 


Un chemin qui marche. 


De algemeene klacht van het publiek bij het bezichtigen van groote 
tentoonstellingen is het vermoeiende van het bezoek. 

Om hieraan te gemoet te komen is door den heer EUGÈNE HÉNARD 
voorgesteld om op de in 1889 te houden tentoonstelling te Parijs, het 
verkeer op het terrein te vergemakkelijken door een zeer doeltreffend 
vervoermiddel, namelijk een weg, bestaande uit een nagenoeg gelijk- 
vloers gelegen doorloopend plancher, dat zich langzaam volgens zijne 
richting voortbeweegt. : 

Het plancher heeft eene breedte van 3.10 M., en rust op een door- 
loopenden trein van wagens zonder zijwanden, zooals wij ze wel bij 
gewone goederentreinen aantreffen. Deze wagens vormen een gesloten 
keten, welke door middel van een’ electrischen stroom, met eene 
snelheid van 1.40 M. per sec. wordt voortbewogen, d. i. met eene 
snelheid, die overeenkomt met den gang van iemand die wandelt. 

De weg of het plancher is voor een ieder over de geheele lengte 
toegankelijk, en kan door elken bezoeker der tentoonstelling zonder 
eenige formaliteit op elk punt als vervoermiddel gebezigd worden, 
zonder dat van hem eenige andere krachtsinspanning dan een eenvou- 
dige stap gevorderd wordt. Op het plancher bevinden zich over 1% 
van de breedte zitplaatsen, waarvan door een ieder tegen eene kleine 
vergoeding kan worden gebruik gemaakt. 

Daar de beweging uiterst langzaam plaats heeft, is het op- en 
afstappen en dus ook het oversteken zeer gemakkelijk, doch om ook 
kinderen, vrouwen, meer bejaarde en angstvallige personen gelegenheid 
te geven het plancher te betreden, is de inrichting zoodanig dat de 
beweging elke minuut gedurende 15 sec. ophoudt, in welken tijd men 
meermalen de breedte van 3 meter kan oversteken. 

Om de 100 M. en op alle kruispunten van gangen zijn viaducten 
ontworpen om het permanente verkeer niet te belemmeren. Hunne 
hoogte bedraagt niet meer dan 2.5 M. 

De beweegkracht wordt verkregen door een electrischen stroom. Te 
dien einde is de keten van wagens verdeeld in serien, elk van 8 a 10 
wagens, en elke serie voorzien van een receptor van voldoend ver- 
mogen om bij volle belasting de serie te bewegen. De electrische 
stroom, die door generatoren, welke eene vaste opstelling hebben, 
wordt voortgebracht, wordt door een metalen geleider onder de wagens 
naar genoemde receptoren gevoerd. 

Het periodiek stilhouden van den trein wordt geregeld op het 
centraal station, dat ontworpen is op de drukst bezochte plaats van 
de tentoonstelling. 

Ten behoeve van het toezicht zijn om de 40 M. wachthuisjes voor 
de daarmêe belaste ambtenaren geplaatst. Deze posten kunnen elk 
voor zich, wanneer zulks bij ongevallen noodig mocht zijn, de beweging 
onmiddellijk doen staken, en wel door het verbreken van een’ afzon- 
derlijken electrischen stroom, hetgeen tengevolge heeft dat door eene 
eenvoudige inrichting de stroom der generatoren nergens meer toegang 
vindt tot de receptoren, zoodat eene beweging niet meer mogelijk is. 

Om den trein weder in beweging te brengen behoeft de ambtenaar, 
die den stroom verbroken heeft, dezen slechts weder te sluiten, waarop 
de beweging onmiddellijk volgt. Men ziet dus dat van uit het centraal 
station de beweging niet kan plaats hebben, wanneer niet op alle 
posten de afzonderlijke stroom gesloten, en dus overal de weg in orde is. 

Eene uitvoerige beschrijving is te vinden in »Le Génie Civil’ van 
18 Juni 1887. J. v. H 


Een nieuw transportmiddel. 


In talrijke industriëele inrichtingen, molens, enz. wordt gebruik 
gemaakt van schroeven van ARCHIMEDES, om stoffen in fijn verdeelden 
toestand, bijv. granen, meel, enz. horizontaal te verplaatsen. Deze 
toestellen hebben echter verschillende gebreken. Vooreerst is het maken 
der verschillende platen voor een schroef een moeielijk en tijdroovend 
werk. Bij langdurig gebruik worden de randen scherp en geven dik wijls 
aanleiding tot belangrijke verwondingen. De trog der schroef mag 
slechts tot zekere hoogte gevuld zijn, wil men een wegwerpen van 
het product voorkomen, terwijl de snelheid van ronddraaiing slechts 
gering mag zijn. De wrijving zoowel als de druk op de as, is tevens 
vrij groot. Eindelijk veroorzaakt de schroef dikwijls een verder 
verkleinen van het materiaal gedurende het transporteeren. 

De civiel-ingenieur EuGEN KRreiss te Hamburg heeft nu een nieuw 
zeer eenvoudig transportmiddel uitgedacht, bestaande uit eene spiraals- 
gewijze gewonden metalen draad, `t zij concentrisch om eene centrale 
as, °t zij geheel vrij aan de uiteinden opgehangen in een trog of goot. 
Bij ’t ronddraaien werkt hij slechts op een zeer gering gedeelte van 
de te verplaatsen massa, en brengt het buitenste gedeelte van het 
binnen de spiraal zich bevindende product in eene voortgaande 
beweging. Door de adliaesie wordt deze beweging ook aan de verdere 
massa medegedeeld. De inrichting is hoogst eenvoudig en goedkoop, 
kan geene ongelukken geven, en verstopping of doodloopen is niet 
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mogelijk. De aard van het te verplaatsen materiaal is geheel orver- 
schillig; verder verkleinen is niet te vreezen. Daarbij wordt het 
vermogen grooter, naarmate de trog beter is gevuld en de omdraaiing 
sneller plaats heeft. Ten slotte zijn de wrijving en asdruk uiterst gering. 

Oppervlakkig zou men meenen, dat een zoo dunne draad niet in 
staat is met een schroef te wedijveren. Toch hebben proeven voldoende 
bewezen, dat het vermogen van het nieuwe transportmiddel dat der 
schroef verre overtreft. Sok is gebleken, dat de spiraal niet slechts 
horizontaal, maar, voorzien van eene kleine inrichting, ook zeer goed 
verticaal of in schuinen stand kan werken, en dit geldt voor ieder 
porno nen, meel, zand, kolen, enz.) en voor iedere willekeurige 

oogte. De noodige kracht is ook hier gering. Met een tamelijk 
primitieve inrichting werden verschillende proeven gedaan, welke 
uitstekende resultaten opleverden, en waarbij het materiaal tot eene 
hoogte van 15 M. werd opgeheven. De transportspiraal wordt gemaakt 
in 5 soorten van 10 tot 25 cM. middellijn. 

(Uhland’s Wochenschr. f. Ind. u. Technik.) 


Weerkundige waarnemingen te Utrecht, 8 uur voormiddag. 


Barometer- A Windkracht,| Tempera- Gevallen 
DATUM. stand in Ber volgens de |tuur,graden| regen in 
mM. 8. 10-d. sch. Celsius. mM. 


24 Juni 1887. 167.4 W.N.W. 0 0 
25 en 767.3 N.N.O. 1 0 
26 p y 766.7 N.N.W. 1 0 
RE 766.7 N.N.O. 1 18 0 
28 ne 765.5 N. 2 16 0 
29 , if 770.5 N.N.O. 0 15 0 
30 E 771.6 N.N.O. 1 16 0 
Rivierberichten 


Waterhoogten. in Meters + A.P. 8 uur voormiddag. 


Wester- 
voort, 
zelfr.pl. 


Grave. 


9.97 5.71 
9.83 5.79 
9.78 | 5.65 
9.68 | 5.60 
9.67 5.53 
9.68 | 5.51 
9.54 | 5.46 


Venlo] Grave 


Westervoort | 1838- 
‘| zelfr. brug. arty 
p.8. 8. 


Nul der oude schalen (35.85 13.91| 6.22| 6.91| — | 7.37142.20, — | 4.85 
Gem. laagste standen 37.35) 9.79) 7.45| 7.88| 8.38| 8.21|42,37| 9.00) 4.90 
Gem. zomerst. (1 Mei 

tot 1 Nov.) 1871—80 |38.83'11.43| 8.85) 9.04| — | 9.42/42.87| 9.94) 5.82 
Gem. Jaarst. 1851-80 |38.70| — | 8.93] 8.99) — | 9.46/43.12/10.80| 6.63 


Merk III. (Verbod 
van stoomvaart). 143.65 
Men zie verder „De Ingenieur” 


BINNENLANDSCHE BERICHTEN. 


Uitslag der eindexamens aan de Polytechnische school te Delft, 
volgens B art. 60 en C art. 64—65. Daarvoor hadden zich aan- 
gemeld 68 candidaten, en wel voor civiel-ingenieur 30, voor 
bouwk. ingenieur 5, voor scheepsbouwk. ingenieur 2, voor werk- 
tuigkundig ingenieur 13, voor technoloog 2e ged. 5 en voor 
technoloog 1e ged 13. 

Terug trokken zich drie candidaten voor civiel-ingenieur, één 
voor bouwk. ingenieur, één voor technoloog 1e gedeelte. 

Geslaagd zijn : 20 voor civ. ingenieur, 2 voor bouwk. ingenieur, 
2 voor scheepsbouwk. ingenieur, 9 voor werktuigk. ingenieur, 
3 voor technoloog 2e ged. en 12 voor technoloog 1e ged; in ’t 
geheel 48 candidaten, en wel de volgende heeren : 


C. art. 61 (Civiel-ingenieur) : Jhr. P. J. Boreel, C. C. Coomans, 
W. C. M. van Eeten, E. Gerst, G. J. de Groot, P. Hekmeijer, 
H. M. Henket, J. P. Heyblom, C. Hubers, F. M. E. L. Kerstens, 
L. M. Barnet Lijon, S. C. P. van Musschenbroek, H. van Oordt, 
Jhr. F. L. Ortt, J. F. Rebel, Jhr. H. H. Sandberg, J. J. Stieltjes, 
P. J. Straatman, J. Weeder, J. P. Wijtenhorst. 

C. art. 62 (Bouwkundig ingenieur): M. A. C. Hartman en 
J. C. Spakler. 

C. art. 63 (Scheepsbouwkundig ingenieur): J. W. Tideman 
en S. J. Veenstra. 

C. art 64 (Werktuigkundig ingenieur): G. A. Fokker, H. IJ. 
Gatsonides, A. de Groot, M. H. C. Kramers, J. C. F. Laurillard, 


15.70} 12.62| 12.71 
1886, n°. 4. 


J. P. F. Römer, A. van Veen, N. de Vicq, L. J. Kits van Waveren. 

B. art. 60 (Technoloog 2e gedeelte): R. H. Arntzenius Jr., 
M. van Breukeleveen en E. H. Ekker. 

B. art. 60 (Technoloog je gedeelte): F. Beijerinck, P. Ferman, 
J. H. Fontein, J. J. Hazewinkel, E. F. van Zanten Jut, L. P. 
G. Kerkhoff, F. H. van Leent, P. A. Matthijsen, G. P. H. van 
Musschenbroek, J.J. R. de Wettstein-Pfister, A. Verschoor W.L.zn., 
J. J. Witteveen. 


BUITENLANDSCHE BERICHTEN. 


Door eene Engelsche maatschappij is een aanvang gemaakt 
met de werken tot droogmaking van het meer van Aboekir in 
de nabijheid van Alexandrié, ter grootte van 8800 HA. 


Spoorwegen in Birma. In Birma is door de Engelschen de 
aanleg begonnen van spoorwegen, ter verbinding van Mandaleh 
met den spoorweg van Tongoe naar Rangoon aan de Irawady 
en van Mandaleh naar Manipoer in Britsch-Indié. (HDI) 


GEMENGDE BERICHTEN. 


25 Juni jl. had de opneming plaats, door den Raad van ear de 
spoorwegdiensten, van de lijn Het Loo—Apeldoorn— Dieren van de Kon 
Ned. Locaalspoorwegmij.; Juni werd zij feestelijk ingewijd met een 
bezoek door de commissarissen der maatschappij, en heden 2 Juli voor 
het publiek verkeer opengesteld. 


Op 28 Juni had op feestelijke wijze de opening plaats van den stoom- 
tramweg Wageningen— Rhenen, de laatst ontbrekende schakel in de 
lijn Arnhem—Driebergen der Oosterstoomtrammij. 


Daar de moeielijkheden met Delfland, die den aanleg van den stoom- 
tram der Holl. IJz. Sp. Mij. dwars door de duinen langs het strand 
te Scheveningen in den weg stonden, en aanleiding gaven tot het 
indienen van een onteigenings-wetsontwerp voor eene nieuwe richting, 
uit den weg zijn geruimd, is de voortzetting der lijn ondershands 
aanbesteed en volgens de dagbladen gegund aan den heer Goedhart 
te Sliedrecht voor f58,000. De lijn zal loopen van de Duinstraat te 
Scheveningen door het zoogenaamde Kolenslag naar de villa van de 
Douair. Bronckhorst, en verder langs het talud en den lagen straatweg, 
met opzetting van een steiler versterkt talud ter verkrijging van vol- 
doende breedte, tot vóór het Hótel Garni, waar het stationsgebouwtje 
zal verrijzen. Het werk moet Mei 1888 voltooid zijn. 


De gemeenteraad van ’s-Hertogenbosch besloot 241 Juni met alge- 
meene stemmen tot het exploiteeren in eigen beheer van eene nieuwe 
gasfabrick, na afloop van het contract met den tegenwoordigen gas- 
concessionaris (1 Juli 1889). De nieuwe fabriek zal worden gebouwd 
volgens een ontwerp opgemaakt door den ingenieur Kalff, buiten de 
Vuchterpoort op een terrein tusschen den Staatsspoorweg en den 
Steenweg. De kosten AA ne op f 428,000 of f 550,000, resp. bij 
een vermogen van 1.500. en 2.200.000 M3. gas per jaar. 


Gedep. Staten van Zuid-Holland hebben afwijzend geadviseerd omtrent 
het verzoek van het Alg. bestuur der Zutderzeevereeniging, om 
subsidie voor het doen instellen van een onderzoek naar de afsluiting 
der geheele Zuiderzee, omdat die provincie geen aanrakingspunten 
heeft met die zee en geen ander belang bij de droogmaking er 
van, door ‘tgeen elk ander deel van *'t land heeft bij het aanwinnen 
van een nieuw gewest voor het Rijk. Zoodanig belang is stellig geen 
provinciaal belang, maar een Rijksbelang. 


Dezelfde Gedep. Staten stellen voor aan het hoogheemraadschap 
Delfland een subsidie te verleenen van f 24000, wanneer bij de even- 
tueele herstelling der sluis te Monster door het hoogheemraadschap, 
die sluis wordt ingericht tot schutsluis met een schutlengte van minstens 
47 M. en een bovenslagdorpeldiepte van minstens 2.50 M. onder 
Delflandspeil,en deze subsidie te bepalen tot f 30000, wanneer de sluis 
geheel vernieuwd wordt, de doorvaartwijdte op 4 M. wordt gebracht, 
en door ’t aanbrengen van ebdeuren ook gelegenheid wordt gegeven tot 
schutten, wanneer het buitenwater lager staat dan Delflands boezem. 


Bij uitvoerig adres heeft zich de gemeenteraad van Utrecht gewend 
tot de Tweede Kamer, met verzoek aan de overeenkomst tot verlenging 
der concessie voor de Ned. Rhijn-Spoorweg-maatschappij hare goed- 
keuring niet te schenken, wanneer daarbij niet tevens op afdoende 
wijze wordt tegemoetgekomen aan de klachten over het ongerief bij 
den overweg in den Leidschen straatweg bij Utrecht, gelegen in het 
rangeergebied van den Rhijnspoorweg. In ’t adres worden de verschillende 
sedert vele jaren ontworpen en overwogen plannen toegelicht, o. a. 
werden in 1875 en 1881 van Regeeringswege tunnels ontworpen ; voor 
het plan van 1875, begroot op f 70000 werd in 1879 reeds een som van 
f 37500 op de begrooting uitgetrokken, maar later door den Minister 
teruggenomen. De belemmering wordt intusschen steeds grooter. 


28 en 29 Juni kwam te Zutfen de jaarlijksche vergadering van de 
Ned. Vereeniging van Gasfabrikanten bijeen, onder voorzitterschap 
van den heer J. A. Francois uit Dordrecht. Tentoongesteld waren ver- 
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schillende der nieuwste gasbranders (systemen Wenham, Siemens, 
Sugg, Danichevski) en gaskookketels van de firma Van Rossum en Zn. 
te Dieren. 


Het rapport der commissie, benoemd door het hoofdbestuur der 
Ned. Mij. ter Bevordering van Nijverheid, in zake de oprichting van 
een proefstation voor het onderzoek van bouwmaterialen, is thans in 
zijn geheel door het genoemde bestuur openbaar gemaakt. De conclu- 
sién der commissie zijn reeds in No. 14 vermeld. Door het bestuur 
werd verder aan de commissie machtiging verleend zich om geldelijke 
bijdragen te wenden tot: : 

1°. de groote spoorwegmaatschappijen; 2°. de tramwegmaatschap- 
pijen; 3°. de grootere stoombootschappijen als Nederland ; 4°. groote 
industrieele ondernemingen als b.v. de fabriek te Fijenoord, de Konink- 
lijke fabriek van stoom- en andere werktuigen te Amsterdam enz; 
5°. de groote steden, b.v. Amsterdam, Rotterdam; 6°. de groote water- 
schappen, als b.v. Rijnland, Delfland; 6°. wetenschappelijke en tech- 
nische lichamen en andere corporatiën en personen, die daartoe in 
de termen vallen. 

(De hierop betrekking hebbende circulaire der commissie is opge- 
nomen in No. 18). 

De uitkomst dezer pogingen zal in de algemeene vergadering 11—15 
Juli e.k. worden medegedeeld. 


De N. St. Ct. van 28 Juni bevat een Kon. besluit van 10 Juni, 
waarbij conform het advies van den Raad van State Art. 70 der Spoor- 
wegwet van toepassing wordt verklaard op de wegen, toegang gevende 
tot de stations Sliedrecht en Giessendam— Hardinxveld der lijn Dor- 
drecht—Elst, en dus het onderhoud dier wegen ten laste gebracht der 
betrokken gemeenten. 

Tegen de desbetreffende beslissing van Gedep. Staten van Z-Holland 
waren de gemeenten opgekomen, maar hun beroep werd door den 
Raad van State, afd. geschillen van bestuur, niet gegrond bevonden. 
Omtrent een verzoek van den Directeur-Generaal der Mij. t. Expl. v. 
Staatsspoorwegen betreffende gedeelten der toegangswegen, welke tevens 
dienen als uitweg voor afgesneden perceelen, is de beslissing bij Kon. 
besluit afwijkend van die, voorgesteld door den Raad van State, en 
zijn deze wegen eveneens in onderhoud aan de gemeenten overgedragen. 


Door den Minister van Financiën is de Koekamp te ’s Hage ten 
gebruike afgedaan voor de in 1888 te houden tentoonstelling van oude 
en nieuwe Kunstnijverheid. 


In de fabriek van de heeren Figee te Haarlem is een baggerwerktuig 
gebouwd, dienstig voor den landbouw in Deli, tot het draineeren van 
moerassen. 


De N. St. Ct. van 26/27 Juni bevat het Programma der lessen, 
welke gedurende het jaar 1887—1888 aan de Polytechnische school 
te Delft zullen worden gegeven. 


De bekende fabriek van stoomwerktuigen »De Atlas” te Amsterdam 
heeft faillietverklaring aangevraagd. 


“ Voor den dienst in Atjeh en op andere plaatsen zijn voor rekening 
van het Dep. van Koloniën bij de firma De Jongh en Co. te Oude- 
water ontsmettingsovens in bewerking. 


Op het verzoek van de Kamer van Koophandel te Rotterdam om 
meerpalen in den nieuwen waterweg bij den bovenmond van het 
Scheur (zie no. 14) is door den Minister van Waterstaat geantwoord, 
dat 4 zulke inrichtingen zullen worden gesteld. 


Door den Duitschen Rijkskanselier is bepaald, dat Antwerpen ook 
voor het jaar 1 Juli 1887—4 Juli 1888 als aanleghaven zal dienen 
voor de gesubsidieerde duitsche stoomvaartlijnen. 


De drie eerste prijzen, ten bedrage van 8000, 5000 en 3000 mark, 
uitgeloofd voor de plannen voor een dienstgebouw ten behoeve van 
het Saksische ministerie van financiën en de directie der douanen 
en belastingen te Dresden, zijn resp. toegekend aan de architecten 
K. Weissbach en K. Barth te Dresden, Georg Braun te Berlijn en 
Hartel & Neckelmann te Leipzig. 


BENOEMINGEN, VERPLAATSINGEN, ENZ. 


Ten gevolge zijner benoeming tot Directeur der Nederl. 
Zuid-Afrikaansche spoorweg-mij. heeft de heer J. L. CLUIJSENAER 
eervol ontslag aangevraagd als secretaris en chef van den centralen 
dienst bij de Mij. tot Exploitatie van Staatsspoorwegen. 


Tot gewone leden van het provinciaal Utrechtsch Genootschap 
van Kunsten en Wetenschappen werden o. a. in de sectie van 
natuur- en geneeskundige wetenschappen benoemd de heeren: 
J. L. CLUISENAER, secretaris der Mij. t. Expl. v. Staatsspoor- 
wegen, J. SCHROEDER VAN DER KOLK, ingenieur bij de Merwede- 
kanaalwerken en K. van Run, hoofd-ingenieur van den provin- 
cialen Waterstaat, allen te Utrecht. 


Met ingang van 4 Juli is de opzichter 3e kl. van ’s Rijks 
Waterstaat O. A. KOOREVAAR bevorderd tot opzichter 2e klasse, en 
de opzichter 4e kl. J. C. BAUMANN tot opzichter 3e klassse. 


Met ingang van 1 Juli jl. is de civiel-ingenieur R. A. I. 
SNETHLAGE benoemd tot hoofd-ingenieur bij de Ned. Zuid- 
Afrikaansche Spoorweg-mij. 


Bij Koninklijk besluit van 24 Juni 1887 is de eerste luite- 
nant J. GROOTENHUIS, van het korps genietroepen, voor den 
tijd van vijf jaren gedetacheerd bij het wapen der genie van 
het leger in Nederlandsch-Indië. 


In Ned.-Indië: 

Bepaald: dat het aan den ingenieur de kl. bij den dienst van 
het mijnwezen, D. DE Jonen HzN., verleend tweejarig verlof 
naar Europa wordt gerekend in te gaan op 10 Juni 1887. 


Bij den Waterstaat en ’s lands Burg. Openb. werken: 

Ontslagen: eervol uit ’s lands dienst, de opzichter 3e kl. 
F. H. Corpestus. 

Verleend: een tweejarig verlof naar Europa, wegens ziekte, 
aan den opzichter 3e kl. E. DE GRAAF. 

Benoemd: tot hoofd-ingenieur 2e klasse, de ingenieur de kl. 
J. F. vaN LAKERVELD; tot opzichter 3e kl. de tijd. teekenaar 
bij de waterwerken in Demak, K. Kress, en de tijd. onderopz. 
3e kl. bij den dienst der Staatsspoorwegen, L. Wiessner. 


Bij den dienst der Staatsspoorwegen : 
Verleend: een tweejarig verlof naar Europa, wegens ziekte, 
aan den bouwk. ambtenaar iste kl. J. P. J. H. ALSDORF. 


Bij de Genie: 

Bevorderd: tot majoor, de kapitein F. D. KLOESMEIJER, met 
verlof in Nederland; tot de luitenant, de 2e luits. G. B. H. F. 
ALPHERTS, met verlof in Nederland, en W. R. DE GREVE. 


OPEN BETREKKINGEN. 

Leeraar in het hand- en rechtlijnig teekenen aan de Rijks- 
hoogere burgerschool met vijf-jarigen cursus te Helmond, met 
ingang van 1 September. Jaarwedde f 1000. Zich aan te melden 
vóór 15 Juli e.k. bij den inspecteur van het Middelbaar Onder- 
wijs dr. W. B. J. v. Erk te ’s Gravenhage. 


KRAMER'S Technologisch Woorden- 


boek in 4 talen 


(Engelsch, Fransch, Duitsch en Hollandsch). 


Groot formaat, nieuwste uitgaaf in fraaien band, gaaf en 
onbeschadigd, zijn slechts een paar ex. te bekomen à £ G.—, 
in het Magazijn van Teekenbehoeften voor Bouwkundigen van 


Th. J. DOBBE & Zoon te Utrecht. 


DEF" Alle technische termen in de 4 talen voor- 
komende, worden dáárin verklaard. (566) 


METAAL DELTA, stee tr er 


GOUDEN MEDAILLE te Glasgow, 1883. E pogen ado! de W at- 
Ernr-DipLoMA te Londen, 1884. mospherische invloeden. — Wordt 


Twee GOUDEN MerparrLrs te Antwerpen 1885. a roest noch koper groen 


SOCIÉTÉ ANONYME DU METAL DELTA 
108, rue Lairesse, te Luik. 


Het METAAL DELTA kan heet 
en koud bewerkt worden, zoo- 
wel voor pletten als trekken; bij het smeden kunnen de stukken 
buitengewoon schoon worden afgewerkt; het wordt heet verwerkt 
evenals het ijzer. 

GEBRUIK IN DE NIJVERHEID 
voor Machinedeelen, benoodigdheden voor de Marine en Spoorwegen. — 
Verschillende doeleinden: galanteriewaren, slotenmakerswerk, versierin- 
gen voor woonhuizen, bouten, scharnieren, spanjoletten enz. 

Verkoop in staven, platen, stangen, gegoten en geslagen stukken 
volgens modellen. 


td 
Agenten te Amsterdam en te Rotterdam: de HH. Ca. REMY en 
BIENFAIT, Boompjes No. 72, te Rotterdam. 


Bae” Bij dit nummer behoort een BIJBLAD, bevattende 
Lijst van Fabrikanten, Leveranciers enz. enz. 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL. 


Bijblad behoorende tot „DE INGENIEUR” No. 27. 


LIJST van Fabrikanten, Leveranciers enz. 


(Prijs per regel voor niet-geabonneerden op advertentiën 
f 3.— per jaar bij vooruitbetaling. | 
MAA SEAS SO 


Ascenseurs. J. HOOS EN ZONEN, Rotterdam. 
Basalt. KLOOS en V. LIMBURGH, Rotterdam. 


Boekwerken over cheb Merl age Electriciteit, Trams, Hydraulik, 

spoorwegen, Zeevaartk., etc. Jon. G. STEMLER Cz., Amsterdam. 
Bruggen.Soc. ANON. DE SCLESSIN,CH. ARENDT & A. Lecocq,teLuik.(Verpl.met.—) 
Bruinsteen. KLOOS EN V. LIMBURGH, Rotterdam. 


Buizen. VAN DEN HONERT & PUNT, Amsterdam. (Gegoten ijzeren —) 
D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31. 
M. LUYTEN, Lekkerkerk en Rotterdam, Hertekade 9. 


Delta-metaal. CH. REMY EN BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 72. 
Gas- en Waterleidingen. VAN DEN HONERT & PUNT, Amsterdam 
Groenharthout. G. ALBERTS LZN. & Co., Middelburg. 

Hardsteen. KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. 


Instrumenten. BECKER $ BuDDINGH, Arnhem. (Waterp.-, hoekm.-, weeg-, peils.) 
KERN & Co., te Aarau (Zwitserland). (Geod. en astron.—, passers.) 


Keien. Koos & van LIMBURGH, Rotterd.(Fauconval-, Quenast, porphier-, basalt-) 
Klinkmachines. TweppeLt, PLATT & FIELDINGS, London, S. W.(Hydraulische-) 
Kopiëertoestelien. F. J. BELINFANTE, ’s-Gravenhage, (Druk- en Autogr.-) 
Pannen. GEBR. V. SILLEVOLDT, Oegstgeest. (Kruis-, model Boulet.) 
Lichtdrukpapier. J. P. BLADERGROEN, Rotterdam, (Fabriek van —) 

Id. id., Lichtdruktoestellen, Spoelbakken. Jou. G. STEMLER Cz., Amsterdam. 


Locomotieven (voor spoor- en tramwegen). PECKETT & SONS, Atlas 
engine works, Bristol. 


Loodwit (verbeterd Hoilandsch — in verzegelde vaten). G. GREVE, 
Loodwitfabriekant, Utrecht. 


Oliën. (Machine-, Cylinder- en Wagon-) Consistent Vet, Talk enz. PARKER 
& Co., Fabrikanten, Zwolle. 
Onderzoek van bouwmaterialen. SCHALKWIJK & PENNINK, Rotterdam. 
Patenten. CH. REMY & BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 54 en 72. 
» » Amsterdam, Haar). houttuinen 10 en 25 
Pompen (Worthington Stoom-). Frep. STIELTJES & Co., Amsterdam. 


Portland Cement. A. E. Braat, Rotterdam, Nieuwehaven 34 (merk Josson & C°.) 
DYCKERHOFF & SöHNE, Amóneburg bij Biebrich a/d Rijn. 
KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. (Bonner P. C.) 
D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31. (Boulogner P. C.) 
Spoor (draagbaar). WIJNMALEN EN HAUSMANN, Rotterdam. 


Steendrukwerken, enz. A. J. BOGAERTS, Breda. 

J. LOBATTO Rzn., ’s-Gravenhage, Koningstraat 8. 

G. J. THIEME, Arnhem. (Photolithographie, — Zincographie). 
Steenen. FR. vaN DE Loo SR., Bemmel bij Nijmegen .(Nageperste-,sier- en profiel-) 


Teeken- en Bureaubehoeften. H. v. AMSTEL, Jansdam 318, Utrecht. 
TH. J. DOBBE & ZOON, Utrecht. 
Firma W. J. VAN HOOGSTRATEN, Noordeinde 98, Den Haag. 


Teeken-, Doortrekpapier en idem Linnen (ruime sorteering). Jon. G. 
STEMLER Cz., Amsterdam. 


Telephoonaanieg. Ned. Bell-Teleph.-Maatsch., Warmoesstr. 174a, Amsterdam. 
Tras. M. LuisTEN, Rotterdam, uit de groeven van de HH. D. Zervas Sohne, Keulen. 
Vloeren. Tu. FERD. BIERHORST, Haarlem. (Asphalt-, marmermozaik-, cement-). 


Werktuigen. DE JONGH & Co., Oudewater. (Stoom-, bagger-, grondgraaf-, 
polderbemalings-) 

IJzerconstructién. be Jonan & Co., Machinef. »de Hollands. IJssel”, Oudewater. 

IJzermastiek van Auderghem, Ind. Agentschap, Paveljoensgracht 17, Den Haag. 


Zinkwerken. F. W. BRAAT, Kon. Stoomfabriek v. Zink enz. Delft. 


ADVERTENTIEN. 
SPECIALE INRICHTING 


tot het maken van Lichtdrukken. 


(Copiëen van teekeningen, geteekend op calqueer-papier of 
linnen In Lichtdruk) 
werkende met 5 toestellen, verschillende grootte. 

40. 35 pCt. goedkooper dan Photolithographie. 

2o. Bewerking zeer snel. (558 

30. Fouten of abuizen, onmogelijk. 

Lo. Aantal naar willekeur. 

Inlichtingen en conditie bij den Boekh. JOH. G. STEMLER 
Czn., Amsterdam. 

Voorhanden: LICHTDRUKPAPIER, id. Toestellen 
(in verschillende afmeting) en zinken Spoelbakken. 


Ruime sorteering: TEEKEN- DOORTREKPAPIER en DOORTREKLINNEN. 


Eng. aarden— 


Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, 


RIJKS-WATERSTAAT. 
Verlegging van den Maasmond. 


AANBESTEDING. 


Op Woensdag 20 Juli 1887, des voormiddags ten 11 ure, zal, 
onder goedkeuring van den Minister van Waterstaat, Handel 
en Nijverheid, aan het gebouw van zijn Departement te ’s-Gra- 
venhage worden aanbesteed : 


1% Het bouwen van een scheepvaartsluis aan het 
Oude Maasje nabij Keizersveer, onder de gemeente 
Raamsdonk, provincie Noordbrabant. 


(Raming 126.500.) 


2°, Het bouwen van een dubbele uitwaterings- en 
inlaatsluis aan het Oude Maasje nabij Keizersveer, 
onder de gemeente Raamsdonk, provincie Noord- 
brabant. 


(Raming f 49.800.) 


De bestekken no. 126 en 127 liggen na 6 Juli a.s. ter lezing aan 
het gebouw van het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, 
aan de lokalen der Provinciale Besturen, en zijn voorts up franco aan- 
vrage, tegen betaling der aan den voet daarvan vermelde kosten, te 
bekomen bij de firma Gebroeders vax CLEEF, boekhandelaar, Spui no. 
28a, te amen en door hare tusschenkomst in de voornaamste 
gemeenten des Rijks. 

Op 13 Juli 1881, wordt voor beide bestekken de noodige aanwijzing op 
de plaats on aanvangende des middags ten twaalf ure aan het 
Directieverblijf nabij Keizersveer; voorts zijn nadere inlichtingen te 
bekomen aan het bureel der werken voor de verlegging van den 
Maasmond te ’s-Hertogenbosch. 


S-GRAVENHAGE, 21 Juni 1887. 
Voor den Minister, 
De Secretaris-Generaal, 


(560) DE BOSCH KEMPER. 


Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid. 


STAATSSPOORWEGEN. 


AANBESTEDING. 


Op deit | 27 Juii 1887, des middags ten 12 ure, zal, 
van wege den Minister van Waterstaat, Handel en Nijverheid en 
onder Zijne goedkeuring, in een der lokalen van Zijn Departe- 
ment te ’s-Gravenhage, worden aanbesteed: 


Het leggen vam sporen em wissels en het maken van 


eenige bijkomende werken op het station Gelder- 
malsen. 


De besteding geschiedt bij enkele inschrijving volgens $ 25 van het 
bestek. 

Het bestek no. 973 ligt na 13 Juli 1887 ter lezing in het lo- 
kaal van het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, in de 
bureaux der Staatsspoorwegen te ’s-Gravenhage en in de lokalen der 
Provinciale Besturen, en is voorts, op franco aanvrage, tegen betaling 
der kosten, te bekomen bij de boek handelaven Gebroeders vAN CLEEF, 
Spui 28a, te ’s-Gravenhage, en door hunne tusschenkomst in de 
voornaamste gemeenten des Rijks. 

Inlichtingen worden gegeven door den Eerstaanw. Ingenieur bij de 
Staatsspoorwegen te Arnhem en den sectie-ingenieur te Amersfoort. 

Aanwijzing op het terrein zal worden gedaan op 19 en 20 Juli 1887, 
telkens des middags ten 12 ure. 


s-GRAVENHAGE, 27 Juli 1887. 
Voor den Minister, 
(563) De Secretaris-Generaal, 
DE BOSCH KEMPER. 
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VERZEKERINGSBANK ,KOSMOS”, TE ZEIST, 


goedgekeurd bij Koninklijk Besluit van 23 Februari en 17 Juli 1862 
sluit Levens-, Uitzet- en Rente-Verzekeringen. 


Maatschappelijk Kapitaal f 1800.000. — Waarborgkapitaal ult”. 1886: f 3.733,651. 


Directie: Jhr. F. H. VAN DE POLL en Jhr. F. VAN REENEN. 


le Voorbeeld. lemand, oud 35 jaar, wenscht f 10,000 aan zijne erven na te laten; hiervoor betaalt hij f 243 per jaar, of 
f 21 per maand. Het verzekerde kapitaal ad f 10,000 wordt uitbetaald, zelfs indien de verzekerde onmiddellijk na de voldoening 
der Je premie mocht komen te overlijden. | | 

2e Voorbeeld. Indien men, 35 jaar oud zijnde, op zijn 50e jaar f 10,000 wenscht te ontvangen, zoo wordt hiervoor f 606 
per jaar betaald; komt men vóór het 50e jaar te overlijden, dan ontvangen de erven het kapitaal ad f 10,000 dadelijk na den 
dood, al ware het ook dat slechts éénmaal de premie betaald was. 

3e Voorbeeld. Wanneer iemand, oud 35 jaar, aan zijn vrouw, oud 30 jaar, na zijn dood een levenslange lijfrente wil ver- 
zekeren, zoo betaalt hij voor iedere na te laten f 100 jaarlijksche rente een premie van f 27.85 per jaar. 

4e Voorbeeld. Zemand, oud 55 jaar, ontvangt jaarlijks levenslang: f 562.50 voor f 1000, door hem in de kas der Bank 
gestort; op 60e jaar: bekomt men f 94.70; op 65e jaar: f 111.50; op 70e jaar: f 130.90; op 75e jaar: f 165.— enz. 

Winstaandeel over 1886, aan de met aandeel in de Winst verzekerden vijf percent der premie. 

Inlichtingen, Prospectussen en Formulieren kosteloos verkrijgbaar ten Kantore der Bank te Zeist, zoomede bij den Heer 

D. WIJDOM, technisch ambtenaar aan de werkplaats der Staats-Spoorwegen te TILBURG en bij den Inspecteur der Bank 


B. R. J. ARNTZENIUS, DEN HAAG, Madurastraat 4. (547) 
G. J. THIEME, Arnhem. ASCENSEIIAS 
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De Portland-Cement-Fabriek van 


DYOKERHOFF & SOHNE 
te Amöneburg bij Biebrich a/d Rijn, 
levert haar erkend en uitmuntend fabrikaat, naar den eisch der werk- 
zaamheden, langzaam of snel bindend, met garantie voor de 
grootste vastheid en deugdelijkheid. 


J HOOS € ZONEN. — Rotterdam. 


Een werktuigkundig Ingenieur, 
27 jaren oud, met dipl. R. H. B. 8S. 
en buitenl. Ingen. dipl., 2'/, jarige 
werkplaats- en 1*/, jarige bureau- 
praktijk, 

zoekt plaatsing 


Productie-vermogen der fabriek: 400,000 vaten per jaar. Düsseldorf in Nederland of Indie. 
Staats-Medaille. Magazijnhouders in de voornaamste steden. (880. Hij is in staat door buitenland- 
Medaille sche verbindingen eene winst- 
Gouden gevende specialiteit aantebrengen. 
Breslau 5 
Medaille 1869 Brieven franco bij den Boek- 
Offenbach i handelaar J. WEDDING te 
Harderwijk. (559) 
a/M 1879. Diploma A: 
Eerste prijs 
Gouden voor uit- 
Medaille muntend | (Hs, REMY € BIENFAIT, 
Hoogste des Ea Civiel-Ingenieurs, Agenten in 
onderscheiding y BF ás i Machineriën. 
i da pik, Rotterdam: 
RA Medaille BOOMPJES 54 en 72. 
internationalen vas van ver- Amsterdam.: 
W. ja na rekt HAA RLEMMER HOUTTUINEN 10 en 25. 
edstri Bevelen zich aan voor het be- 
Arnhem Weenen zorgen van 
1873. | 
1879. PATENTEN VOOR UITVINDINGEN 
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Abonnementen, 
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Voor de Ned. Koloniën en het Buitenland met straat No. 51, te ’s-Gravenhage. 
A E A ae A - 10.50 


Voor leden der Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs 
worden bovenstaande prijzen met f 2.— verminderd. 

Over het bedrag der abonnementen in Nederland 
wordt halfjaarlijks door de Administratie beschikt. 

Afzonderlijke nummers 20 cents. 


Verantwoordelijk Redacteur: E. H. STIELTJES, Civ.-Ing., ’s-Gravenhage. 
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Keuring van Portlandcement. (Vervolg en slot). — De Hydraulische Inrichting van 
het nieuwe Centraalstation te Frankfort a/M. — Ingezonden Stukken: Keuring van 
Portlandcement; De Spoorweg Cromvoirt—'s-Hertogenbosch en de verhooging der 
brug over de Dieze. — Technische bege” verkorte inhoudsopgave. — Weerkun- 
dige waarnemingen. — Rivierberichten. — Binnenlandsche beri n. — Buiten- 
lan e berichten. — Gemengde berichten. — Benoemingen, verplaatsingen, enz, 
— Open betrekkingen. 


Keuring van Portlandcement. 
(Vervolg van pag. 231 en Slot.) 
et de vaststelling der ,Normen” was de zaak in 

Duitschland nog niet afgedaan, en steeds gaat men 
E dit gebied met groote schreden voorwaarts. 
© Groote belangstelling blijft de Alg. Vereeniging van 
cementfabrikanten verdienen. Zoo kwam de zaak ter sprake dat 
er zooveel cement in den handel voorkwam, dat dien naam 
niet mocht dragen ; in ’t bizonder sloeg dit op de vermenging 
van peren met slakkenmeel. De kwestie of dit 
nadeelig is pene: daargelaten, ging men uit van het stand- 
punt dat ieder dit kon doen als hij wilde, mits daarvoor 
rondweg werd uitgekomen, opdat de afnemer niet in twijfel 
zou zijn wat zuiver of wat gemengd cement is. Concurrentie 
zou anders zeer moeilijk worden. | 

Dit gaf in 1885 aanleiding tot het stellen der volgende 
verklaring, letterlijk vertaald als volgt: 

De ondergeteekenden, firma’s van fabrieken, zien zich 
genoopt, tegenover het feit dat sinds verscheidene jaren 
verschillende cementfabrieken na het branden het cement 
met vreemde bestanddeelen mengen en dit mengsel, des- 
niettegenstaande onder den naam van portlandcement in 
den handel brengen, de onderstaande verklaring af te geven. 

1°. Portlandcement is een product, ontstaan door finnige 
menging van kalk en kleihoudende materialen als grond- 
stoffen, die daarop tot sintering gebrand zijn en tot meel- 
fijnheid zijn gemalen. 

20, Ieder product, dat ontstaan is op andere wijze als 
in sub 1 aangegeven, of dat na het branden met vreemde 
bestanddeelen is gemengd, is niet als portlandcement te be- 
schouwen, en de verkoop van zulke producten onder de 
aanduiding van ,,portlandcement” is als een bedrog tegenover 
den kooper aan te merken. 

3°. De beweerde verbetering der vastheid tegen trek- en 
drukspanning door bijvoeging van andere bestanddeelen bij 
cement is hier niet uit te maken, omdat 

a. de hoogere waarden der vastheid bij de onderzoekingen 
in het laboratorium gevonden, het gevolg zijn van bijvoegingen, 
waarvan de oorsprong niet gemeld is, waarvan het dus ook 
niet vast staat of zij identisch zijn met de stoffen, die de 
fabrieken in werkelijkheid voor de menging gebruiken; 

b. de procenten der bijvoeging bij de onderzoekingen een 
gering bedrag niet overschreden hebben, terwijl de vermengde 
cementen in den handel tot 50%, vreemde bestanddeelen 
bevatten; 


Verschijnt elken Zaterdag. 


stukken en mededeelingen, 
brochures, enz. te richten aan de Redactie: Barentsz- 


Advertentién uiterlijk Vrijdags 12 ure des voor- 
middags intezenden aan de Administratie: 
BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL, Paveljoensgracht 
No. 19, te ‘s-Gravenhage. Abonnementen voor Adver- 
tentiën volgens afzonderlijke overeenkomst. 


‘s-Gravenhage, 9 Juli. 


Prijs der Advertentiën: 


RE FORE: er Sa B AAA A A i 
Per regel der korte aankondigingen in de rubriek 


„Gevraagde en Aangeboden Betrekkingen” . . . 


boeken 


- 0,10 

GEBR. Bij eene eerste plaatsing van annonces voor Aanbes/c- 
dingen is de prijs per regel 70.15; bij eene tweede en 
meerdere plaatsing van dezelfde annonce f 0.10. 


Bewijsnummers op verlangen à f 0.10 te bekomen. 


c. de in werkelijkheid tot nu toe door de fabrieken toege- 
aste bestanddeelen ter bijvoeging, zooals hoogovenslakken, 

el, rseleinaarde, hydraulische kalk en dergelijken in 
velerlei opzicht het cement slechter maken ; 

d. de aard der menging mede brengt het vertrouwen van 
het publiek geheel te schokken, daar dit niet in staat is de 
mate der bijvoeging en de qualiteit daarvan te kennen en te 
keuren. 

5°. De ondergeteekende firma’s verplichten zich onder elkan- 
der en tegenover hunne afnemers, slechts zulke waar onder 
den naam van portlandcement te verkoopen, welke aan de 
definitie in sub 1 gegeven voldoet. 

Tot deze verklaring zijn toegetreden (1): 


Onvoorwaardelijk. 


10. STETTINER PORTLANDCEMENT-FABRIK. Stettin. 

20, PoRTLANDCEMENT-FABRIK DIJCKERHOFF & SOHNE, Améone- 
burg b. Biebrich. 

30, PoRTLANDCEMENT-FABRIK VORM. HEYN GEBRÜDER, Actien- 
gesellschaft in Lüneburg. 

40, POMMERSCHER INDUSTRIB-VEREIN auf actien, Portland- 
cement-fabrik, Stettin. 

5°, PoRTLANDCEMENT-FABRIK A. BERNOULLY, Wildau b. Ebers- 
walde. 

6°. PoRTLANDCEMENT-FABRIK ,,STERN’’, TOEPFFER, GRAWITZ 
& Co., Stettin. 

70. STETTIN-BREDOWER PORTLANDCEMENT-FABRIK, Stettin. 

8% BonNER BERGWERKS- UND HiiTTENVEREIN, Cement-fabrik, 
Obercassel b. Bonn. 

90. PoRTLANDCEMENT- FABRIK HEMMOOR b. Stade. 

10% OPPELNER PORTLANDCEMENT-FABRIKEN vorm. F. W. 
Grundemann, Oppeln. 

11°. ScHLESISCHE ACTIEN-GESELLSCHAFT FUR PORTLANDCEMENT- 
FABRICATION zu Groschowitz b. Oppeln. 

12% PoRTLANDCEMENT-FABRIK F. H. BóckinG & Dierscn, 
Malstatt b. Saarbriicken. 

13°. MANNHEIMER PORTLANDCEMENT-FABRIK, Mannheim. 

140. PoRTLANDCEMENTWERK SCHIFFERDECKER & SOHNE, 
Heidelberg. 

15°. PORTLANDCEMENT-FABRIK W. FEEGE & GOTTHARDT, 
Frankfurt a/M. 

16°. ADLER, Deutsche Portlandcement-fabrik, Zossen. 

17°. PoRTLANDCEMENT-FABRIK DER ACTIEN-GESELLSCHAFT FUR 
RHEINISCH WESTPHÄLISCHE INDUSTRIE, Beckum. | 

18%, LÜDENSCHEIDER PORTLANDCEMENT-FABRIK b. Brügge. 

19% STUTTGARTER CEMENT-FABRIK-BLAUBEUREN. Dr. G. Leube. 

20°. PoRTLANDCEMENT-FABRIK ,,GERMANIA”, MANSKE & Co., 
Lehrte. 

21°. PoRTLANDCEMENT-FABRIK CHR. LOTHARY Ww. & Co., 
Weisenau b. Mainz. 

22°. L. ScHorTLiNDER, Portlandcement-fabrik, Oppeln. 


(1) De namen zijn hier allen opgegeven, omdat dit mede ter voor- 
lichting mag dienen als een merk wordt aangeboden, vooral in dezen 
tijd waar telkens nieuwe merken op de markt worden vertegenwoordigd. 


De Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs stelt zich in geenen deele verantwoordelijk voor de denkbeelden in de onderscheidene bijdragen ontwikkeld of toegelicht. 
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23°. PREUSSISSCHE PORTLANDCEMENT-FABRIK Reinh. Hoch- 
schulz-Nachfolger, Neustadt i. Westpr. 

24°, Actien-Gesellschaft CimBrIa, Kopenhagen. 

25°, PORTLANDCEMENT-FABRIK A. GIEZEL & Co., Oppeln. 

260. BLAUBEURENER CEMENT-FABRIK i. Ulm a/D. E. Schwenk. 

27°, Merkur”, Portlandcement und Thonwaren-fabrik. 
Act.-Gesell. Stettin. 

28%. ALSENSCHE PORTLANDCEMENT-FABRIKEN, Uetersen in Hol- 
stein u. Hamburg. 

290, PoRTLANDCEMENT-FABRIK P. Ara. JorDT. Flensburg. 

80°. SCHWERINER PORTLANDCEMENT-FABRIK. 

31°. PoRTLANDCEMENT-FABRIK Fr. SIEGER & Co., Buden- 
heim al Rh. 

320, Portlandcement-fabrik ,,Ascanta”, Nieuburg a/S. 

33°, BAUERWITZER PORTLANDCEMENT-FABRIK, Heinr. Bruck , 
Bauerwitz 1. Schl. 

340, Portlandcement-fabrik ,Kunba” in Esthland. Dr. Lieven. 
A 85°. PoRTLANDCEMENT-FABRIK (GLOUCHORCZERSKY, St.-Peters- 
urg. 

360, TRUBENHAUSER CEMENT- UND GYPS-FABRIK Vv. S. Lauck- 
hardt, Kassel. 

37°, FRIFAILER KOHLENWERKS-GESELLSCHAFT, die Werkslei- 
tung der K. K. priv. cement-fabrik. 

380. KUPPENHEIMER CEMENT-FABRIK, C. F. Vogel, Kuppenheim 
b. Rastadt. 

39°, BREITENBURGER PORTLANDCEMENT-FABRIK, C. F. Jacobi 
& P. Schöfer, Lägerdorf-Hamburg. 

40°, SOCIÉTÉ ANONYME DE NIEL on RUPELL. Ancienne fa- 
brique de ciment portland: Josson & Co., Antwerpen. 

410. PORTLANDCEMENT-FABRIK GRODZIEC. Russ. Polen. 

420, PORTLANDCEMENT-FABRIK C. Kress, Ingelheim a/Rh. 

430, NARJES & BENDER in Kupferdreh, Portlandcement- 
fabrik. 

440, NIEDERSCHLESISCHE PORTLANDCEMENT-FABRIK. Starke & 
Hoffmann, Hirschberg 1. Schl. 

45°, PATENT PORTLANDCEMENT-FABRIK, Ed. Fewer, Ligerdorf 
i. Holstein. 

46°, PoRTLANDCEMENTFABRIK GEBR. ScHMIDT, Horter. 

470, RADOTINER PORTLANDCEMENT-FABRIK. Radotin b. Prag. 

480, PoRTLANDCEMENT-FABRIK MARIASCHEIN 1. Böhmen; H. 
G. Martini. 

490, PORTLANDCEMENT-FABRIK ALOIS KRAFT, Kufstein i. Tirol. 

500, LiGERDORFER PORTLANDCEMENT-FABRIK. Act.-Ges. 

510. AACHEN-BYLENER PORTLANDCEMENT-WERK, Kalff, Van 
Rey & Scheinz, Aachen. 

520, VEREINIGTE Konics- & LAURAHÜTTE, Cement-fabrik i. 
Laurahütte. 

53°, MITTELSTEINER CEMENT-FABRIK, Freiherr v. Lüttwitz, 
Mittelsteine i. Grafschaft Glaz. 

540. PORTLANDCEMENT-FABRIK GEBR. LUEBE i. 
Salzburg. 

55°, PoRTLANDCEMENT-FABRIK BRUNCKHORST & KROGMANN, 
Burtscheide. 


Gartenau b. 


Tot de verklaring zijn toegetreden: 
Voorwaardelijk. 


19. PoRTLANDCEMENT-FABRIK GROSNITZ i. Sachsen. 
Sub 1, 2 en 5 onderteekend, daarentegen sub 3en 4 niet. 
20 HANNOVERSCHE PORTLANDCEMENT-FABRIK. Act.-Ges. vorm. 
Kuhlermann & Meijerstein, Hannover. 
Sub 1 en 5 onderteekend en sub 2, 3 en 4 niet. 


De onderteekening is geweigerd door: 


1°, PoRTLANDCEMENT-FABRIK UND ZIEGELEI-AcT.-GEs. PAHL- 
HUDE. 

20, HOxTER’SCHE PORTLANDCEMENTFABRIK, J. H. Eichwald & 
Sohne, Höxter. 

30. VORWOHLER PORTLANDCEMENT-FABRIK, Holzminden (1). 


* x 
* 
De alg. vergadering van de vereeniging van Duitsche 
Cementfabrikanten van 1886 is hoogst belangrijk geweest om 
de verschillende punten die daar besproken zijn. Reeds ver- 


(1) Behalve de genoemde fabrieken, die de verklaring slechts voor- 
waardelijk of niet teekenden, zijn er in Duitschland nog verscheidene 
andere, wier namen niet in de lijst voorkomen. 


scheidene jaren gingen er stemmen op voor herziening der 
„Normen”, en toen nu bij den bouw van een paleis van 
justitie te Kassel groote schade ondervonden werd door 
werking in het gebruikte cement, en toen naar aanleiding 
daarvan de Minister van publ. werken bij beschikking van 
9 Sept. 1885 het gebruik van enkel cement in zekere omstan- 
digheden verbood, was dit eene gereede aanleiding de meening 
der vergadering van cementfabrikanten te vernemen omtrent 
de herziening der ,,Normen.” 


De volgende punten werden hierbij behandeld. 

1%. Definitie van portlandcement: (aangenomen). 

Portlandcement is een product, ontstaan door branden van 
een innig mengsel van kalk- en kleihoudende stoffen als 
eenige grondstoffen, die tot sintering worden gebrand en 
daarop tot meelfijnheid worden gemalen. 

20, bereiding van de proefstukken ter keuring van cement 
doet de vastheid afhangen van de slagen hun toegediend; niet 
alleen hangt deze af van de dichtheid der specie, maar ook 
van de elasticiteit die men er aan geeft door het slaan. Het 
is dus niet onverschillig hoe en hoe krachtig men slaat. Ter 
betere onderlinge vergelijking der verschillende beproevingen 
werd aangenomen een toestel door Dr. BOHME uitgedacht als 
noodzakelijk bij verder te nemen proeven. 

30, Het soortelijk gewicht is niet binnen zeer nauwe grenzen 
te bepalen; immers de eigenschap van cement om water en 
koolzuur tot zich te trekken staat dit in den weg. In den 
regel vindt men het soortelijk gewicht van cement uit 
het midden van een vat genomen hooger dan van boven 
geschept. 

40, Worden vaten of zakken verpakt volgens andere ge- 
wichten dan de in de Normen aangeduide, dan zij dat 
duidelijk daarop te lezen. 

5°, Afbinding. Om den afbindingstijd te bepalen roere men 
zuiver langzaam bindend cement 3 minuten, snelbindend 
cement 1 minuut lang met water tot een stijve brij en brenge 
die op een glasplaat tot een koek van + 1.5 cM. dikte in 
het midden, naar den kant dun uitloopende. De brij moet 
goed dik zijn en mag uit zich zelf niet gemakkelijk uitloopen. 
Voor de hoeveelheid water hiervoor benoodigd is meestal 27 à 
30°/, voldoende. Aangenomen werd verder voor de tijdsbepaling 
te gebruiken de naald van TETMAYER, waarvan reeds vroeger 
melding is gemaakt. De temperatuur hierbij is gesteld op 15 à 
18° C. 

6%. Volumebestendigheid. De Normen betreffende dit punt zoo- 
danig te wijzigen dat er een bepaalde termijn van 28 dagen 
worde gesteld, waarbinnen de bedoelde scheuren en verkrom- 
mingen zich moeten vertoonen. 

7° Fijnheid van maling. De Normen geven aan dat een 
900 mazen zeef minstens 80 °/, moet doorlaten; dit cijfer te 
stellen op minstens 90 o terwijl voor iedere proef 100 gram 
cement moet worden gebezigd (1). 

89, Vastheid. Tot nu toe werd alleen beproefd de vastheid 
tegen trekkracht. Deze is niet alleen a doch tevens 
is thans die tegen drukkracht in de Normen aanbevolen. De 
trekproeven moeten dan geschieden op proefblokken met eene 
gevaarlijke doorsnede van 5 cM?., de drukproeven met vier- 
kante blokken van 50 cM?. drukvlak. Het voorschrift der 
Normen moet dan luiden: 

Goed langzaambindend cement moet bij de proef met 3 
gew. dln. normaalzand op 1 gew. dl. cement en eene hoeveel- 
heid water die !/iọ van het geheel moet bedragen, na 28 
dagen — 1 dag in de lucht en 27 dagen onder water — een 
minimum vastheid tegen trekkracht hebben van 16 KG. per 
cM?. en een minimumvastheid tegen drukkracht van 160 KG. 
per cM?. 


De „Normen” zouden dus zeer verscherpt worden. 


De heer DyYcKERHOFF deelde ook nog mede, hoe in het 
afgeloopen jaar door den heer DELBRÜCK en hem 12 monsters 
uit de praktijk waren ontleend en onderzocht op verschil- 
lende plaatsen. Deze onderzoekingen zijn neêrgelegd in de 
volgende tabel. 


(1) Scrorr beweert dat deze zeef geen maatstaf mag zijn, omdat 
het er niet op aan komt wat op de zeef blijft liggen, maar op 
t geen er doorheen valt. Volgens hem moest hoogstens 25 0/7 op een 
zeef van 5000 mazen achterblijven. Deze eisch werd door de Vereeniging 
afgewezen als zijnde minder doelmatig. 
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Rest in Y, op | $ Soortelijk gewicht) 5.2 5 
mo . o - 
| Afbin- een zeef. ES — E er 33 Eo 
Merken.|dingstijdl 228 |a. 2| sa | Se | 2x2 BE a | 
inuren. | 2S $ 885 | £ PAS) P88 | Ssh | 
me y a | 5 ao | an E | 
| 2 ‘De ee. E CD ANB ME ; 8 | 
1 th 39.6 | 10.3 1.51 3.108 3.204 1.2 
2 2°/, 28.0 | 3.2 0.92 3.137 3.216° | 1.6 
3 g3/" l 7.1 | 300 | 3023 | 3.142% | 14 
4 | 18 252 | 449 | 2.976 | 3.127 2.0 
5 T 3.6 | 1.40 3.117 3.218 1.0 
6 5 ET 1 130 3.132* | 3,214* | 4.0 
an 86 | 1.55 | 3.132* | 3.209 1.1 
S| By 12 | 187 | 8.082 | 3,224 | 74 
9 2"/, 11,4 1.79 3.069 3.166* 28.2 
10 | 8%. 10.6 1,44 3.103 3.204 1.2 
11 he À 9.6 1.79 3.112* | 3.205* 0.7 
12 9, 4,7 2.14 3.112* | 3,232* 0.4 


Bij de tabel behoort de volgende toelichting : 
a. De tijd van afbinding werd bepaald met de normaalnaald. 
b. De rest op 900 mazen zeef werd bepaald met een zelfde 
soort zeef. 

c. De kolom, aanduidende het gloeiverlies, gaf eene waarde 
ver boven 2.6, de grens door FRESENIus gesteld. 

d. Het soortelijk gewicht is bepaald vóór en na gloeling. 
Dat na gloeiing geeft de oorspronkelijke dichtheid van het 
cement aan en is een basis ter beoordeeling in hoeverre het 
cement goed gebrand is. 

e. De vastheidsproeven werden gedaan met proefstukken, 
vervaardigd met een slagtoestel en ook met de hand. Deze 
twee kolommen ter vergelijking. 

De tabel geeft de volgende resultaten : 

1% De vastheid tegen is maatgevend en daarom 
worde zij in de Normen opgenomen. 

20, De cementen n°. 4 en 9 hebben minder vastheid dan 
100 KG. per cM?. tegen drukkracht (zie kolom 11) en dit 
gaat gepaard met een opvallend geringer soortelijk gewicht 
en met een hoog gehalte aan slakkenmeel van cement n°. 9. 

3°, Bijvoeging van slakkenmeel is nadeelig. 

40, De vastheidsgetallen in kolom 4, waarbij de proef blokjes 
1 gew. dl. cement op 3 gew. dln. normaalzand 14 dagen in 
het water en daarna 14 dagen aan de lucht zijn blootgesteld, 
geven minstens 50 jọ meer vastheid dan bij het verhardings- 
proces 28 dagen onder water. 

5°, De proeven met enkel cement getuigen alweer de 
bekende zaak. dat de vastheidsgetallen met enkel cement 
geen grondslag voor vergelijking van  portlandcementen 
onderling mogen uitmaken. Hiervan zijn uitgezonderd de 
n°’. 4 en 9, die den naam van portlandcement niet verdienen. 

6°. De laatste kolom bewijst dat, hoewel het werken met 
een slagtoestel voor het aanmaken der proefstukken de 
voorkeur blijft verdienen, het aanmaken met de hand ook 
voor de praktijk voldoend juiste resultaten kan geven. 

70, Elk cijfer in de tabel stelt voor het gemiddelde van 3 
volledige proefnemingen. 

Om te toonen hoe die proefnemingen uit elkander loopen, 
zijn voor cementmortel van 1 gew. dl. cement op 3 gew. 
din, normaalzand de waarden eee SRE in de vol- 
gende tabel (dus de getallen, waaruit de kolommen 10 en 11 
uit de vorige tabel als gemiddelden zijn verkregen). 


Proef blokken behandeld met een slagtoestel, 1 gew. deel 
cement, 3 gew. dl. normaal zand, 28 dagen in water verhard. 
K.G. per cM’. 


Vastheid tegen trekkracht. Vastheid tegen drukkracht. 


I II 


Merken. 


D 0-10) O WD 


od | Proefblokken behandeld met een la ¿735% | Met de hand bereide 
a's slagtoestel, 28 dagen in °t water verhard, 3 8% ~ a E proef blokken en ing 
o "Ep 1 gew. dl. cement op | 188W: dl. cement op 6 [33 S Er ea 
je Seow A normaal = a|gew. dl. norm. zand en |5 $ Y3 g 88 —— 
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+ 8.40 73.20 31.10 

+ 5.80 | 56.40 28.10 32.10 | 17.25 
+ 6.73 | 53.40 25.10 39.15 | 17.05 
+ 1.63 | 15.75 13.10 22.75 5.85 
+ 12.00 | 109.80 33.45 45.00 | 23.45 
$ 11.45 | 93.00 34.85 49.40 | 23.00 
$ 8.90 | 75.40 29.45 41.25 | 19.65 
de 7.55 | 74.80 28.65 38.40 | 17.95 
A. 3.23 | 34.80 17.95 24.30 8.18 
+ 5.83 | 56.80 26.70 87.70 | 16.15 
$ 7.28 | 71.60 30.40 41.55 | 17.50 
de 9.10 | 80,40 33.85 43.15 | 21.20 


De Algemeene Vergadering van de Vereeniging van Duitsche 
cementfabriekanten, gehouden op 25 en 26 Februari van dit 
jaar, is niet minder vruchtbaar geweest dan de vorige. 

In verband met het behandelde onderwerp, volgen hier 
eenige punten, aan het po dier vergadering ontleend : 

a. De herziening der ,,Normen” op de vorige bijeenkomst in 
1886 voorgesteld, was op verzoek van den Minister van Openb. 
Werken, ee de Kon. Academie van Bouwkunde te Berlijn 
onderzocht, en behoudens enkele wijzigingen van secundair 
belang goedgekeurd. 

Het is dus te verwachten, dat de zeer verscherpte voor- 
schriften spoedig officiéel geldend verklaard zullen worden. 

b. Medegedeeld werd het resultaat van een onderzoek om- 
trent den invloed van menging van slakkenmeel met cement, 
ingesteld op het Kon. Proefstation voor bouwmaterialen, op 
last van den Minister van Openb. Werken, en dit naar aanleiding 
van de wenschelijkheid naar een dergelijk onderzoek uitge- 
sproken door de vorige vergadering in 1886. De uitkomst is 
geweest, dat zulk eene toevoeging zeer nadeelig is te achten. 

c. Vrij wel mag aangenomen worden, dat sterk gebrande 
cementen, die zeer magnesiahoudend zijn, later na geruimen 
tijd beginnen te werken. 

In westelijk Frankrijk zijn 3 uitgevoerde spoorwegbruggen 
na een jaar tijds defect geraakt, tengevolge van werkend 
cement, dat 16.2—28.15 °/, magnesia bevatte. Zeer late wer- 
kingen in cement zijn waargenomen in beton en in muren, 
waar het cement een gehalte bezat van tusschen de 20 en 
35 0/, magnesia. Het zoo algemeen bekende geval van late 
werking van cement, gebruikt bij den bouw van het Paleis 
van Justitie te Kassel, heeft ook waarschijnlijk daaraan zijn 
oorsprong te danken, want het cement bevatte 27 à 28 ©/, 
magnesia. 


Over ’t geheel levert de geschiedenis der cementindustrie 
in Duitschland rijke bronnen voor studie betreffende het 
onderwerp. Voornamelijk is de groote vooruitgang en de 
soliede ontwikkeling te danken aan den fabrikant, niet aan 
den aannemer, en opmerking verdient dat ook bij ons 
te lande de eerste stemmen tot verbetering in de voor te 
schrijven keuring van cement uitgegaan zijn van den fabrikant, 
getuige de zeer belangrijke bidragen op dit gebied van de 
hand van J. J. Reesse, cementfabrikant bij Delfzijl, zie o. a. 
„Bouwk. Weekblad” nes. 47 en 48 jaargang 1885 en n°. 6 
jaargang 1887. 


* * 
æ 


Dat in ons land betere eischen voor keuring van portland- 
cement dringend noodig zijn, is door het bovenstaande vol- 
doende aangetoond en tevens zij het vergund hierbij te 
wijzen : 

10. op de dringende behoefte aan een proefstation voor bouw- 
materialen van Staatswege (1), waar ieder op elke vraag op 
dit gebied thuis behoorende, een wetenschappelijke inlichting 
kan bekomen, waar de in den handel voorkomende portland- 
cementmerken onder voortdurende contrôle staan, (ter kennis- 
neming van belangstellenden), waar onderzoekingen worden 


(1) Moge het initiatief van de Ned. Maatschappij ter bevordering 
van Nijverheid tot oprichting van dit station, zie o. a. hierover »De 
Ingenieur” n0. 414, jaargang 1887, spoedig vruchten dragen. 
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voorbereid van nieuwe materialen die op onze markt zullen 
ingevoerd worden of zijn (1); 

2°. op het hoogst noodzakelijke, om in de A. V. standaard- 
voorwaarden op te nemen betreffende portlandcement, liefst 
ons daarbij aansluitende aan onzen grooten nabuur Duitsch- 
land, omdat in Nederland over ’t algemeen het Duitsch port- 
landcement het meeste vertrouwen verdient en dit volgens 
de Normen wordt vervaardigd, en ook, omdat die Normen 
de vruchten zijn van eene ongeëvenaarde beoefening der 
wetenschap op het,gebied van portlandcement. 


Moge verder een ieder, die bij ernstige oementproeven be- 
langwekkende resultaten heeft verkregen of nog verkrijgt, zijne 
opgedane ondervinding niet verborgen houden, maar door 
openbaarmaking daarvan medewerken tot het bereiken van 
de grootst mogelijke kennis betreffende portlandcement. Het 
zij mij vergund aan het slot van dit opstel hiertoe ten sterkste 
aan te sporen. 


Deventer. 


NASCHRIFT. 

In het eerste gedeelte (zie „De Ingenieur” n°. 25 bldz. 213) 
staat dat puzzolancement gebrand wordt uit een mengsel van 
droog gebluschte kalk en slakkenmeel. Dit is minder juist, 
want bedoeld materiaal wordt verkregen door innige menging 
der genoemde bestanddeelen. 

In het 3e gedeelte (zie n°. 27, bldz. 230) wordt onder de 
Toelichting tot VI aangegeven dat bij snelbindende cementen 
de vastheid tegen uitrekking van 8 KG. per cM?. met 3 gew. 
din. zand niet verwacht worden kan. Het cijfer 8 moet zijn 
10, eene vergissing die het gevolg is van het bestaan van 
tweederlei „Normen”. De hier behandelde zijn die, vastgesteld 
door het „K. P. Ministerium für Handel, Gewerbe und 
öffentliche Arbeiten mittels Erlass vom 10. November 1878”, 
terwijl deze het uitvloeisel zijn van de „Normen” in 1877 
vastgesteld door 4 corporatiën van architekten, bouwonder- 
nemers en cementfabrikanten. De laatste bepaalden als mini- 
mumvastheid tegen uitrekking 8 KG. per cM?. nal + 27 
dagen (1 dl. eem. op 3 dln. zand). Zeer dankbaar ben ik 
voor den mij gegeven wenk om op het verschil dezer Normen 
te wijzen als gevende dit aanleiding tot verwarring. De laatst 
genoemde Normen (van 1877) spreken ook van 25 °/, als 
geoorloofde achterlating van cement op een zeef van 900 
mazen per cM?., terwijl de officiëele dit cijfer op 20 bepaalden. 

Bij herlezing van het stuk meen ik nog er op te mogen 
wijzen dat in de noot, voorkomende in het le gedeelte, 
(zie ,Ingenieur” n°. 25, bldz. 216), behoorende bij rubriek 
,vastheid” bedoeld is, dat in sommige en dus niet in alle 
gevallen een mengsel van 1 dl. cement op 6 zand en % kalk 
onze sterke bastardspecie zou kunnen vervangen. (Voor eene 
beoordeeling van tras en cementspecies zijn zeer belangrijke 
mededeelingen gedaan in de vergadering van Duitsche cement- 
fabrikanten op 25 en 26 Februari 1887.) 


M. E. De Wipr. 


De Hydraulische Inrichting van het nieuwe 
Centraalstation te Frankfort a/M. 


De »Praktische Maschinen Constructeur” 1887, Heft 4 bevat 
eene beschrijving van bovenstaande in aanbouw zijnde inrich- 
ting, die bestemd is om op verschillende, van elkander verwij- 
derd liggende punten, het noodige arbeidsvermogen te leveren 
voor het rangeeren door middel van kaapstanders, het bewegen 
van draaischijven, het lichten van kolenstellingen om de tenders 
der locomotieven te vullen, het lichten der goederenwagens van 
het niveau van het haventerrein op dat van het station, door 


(1) Dit doelt o. a. op het puzzolan-cement, dat volgens de fabrikanten 
van dat materiaal, uitstekend kan zijn. Een monster, ontvangen van 
den fabrikant HERRMANN te Thale a/Harz, voldeed met de normenproet 
(1 dl. cement op 3 din. normaalzand na 1 + 27 dagen) beter dan 
menig uitstekend portlandcementmerk; in de praktijk is dit cement 
hier niet bekend, doch spoedig kunnen pogingen om het ook hier te 
lande aan de markt te slijten verwacht worden. Ook bestaat er een 
eigenaardig materiaal, voorkomende onder den naam van portland- 
cement, waarbij slakkenmeel, dat de bestanddeelen van klei en kalk 
bevat, als Brno met kalk gebruikt wordt; eene industrie, gepaten- 
teerd door Ingenieur RoTH en o.a. toegepast in de fabriek te Kupferdreh. 
(Ken vat Kupferdreh voor de brug te Deventer aangevoerd gaf cement 
van ongewone kleur, dat afbond onder het aanmaken, terwijl het over 
het geheel kenmerken vertoonde van niet conform aan portlandcement 
te zijn). i 


middel van een directwerkenden elevator en het bewegen van 
22 lifts voor bagage- en postdienst in het stationsgebouw. Be- 
halve deze bewerkingen, die weinig of niets nieuws opleveren 
op het gebied der hydraulische machinerie, moet het water ook 
dienen voor het drijven van 2 exhaustoren in de locomotieven- 
loods en van verscheidene dynamomachines om het geheele ter- 
rein en station electrisch te verlichten. Daardoor wordt de plaats- 
ruimte, de kosten en het groote kolenverbruik van verschillende 
kleinere stoommachines en ketels bespaard, doch daar de geheele 
buisleiding, welke gedeeltelijk drievoudig en gedeeltelijk dubbel 
gelegd is ongeveer 14 kilometer lang is (de enkele lengte be- 
draagt bijna 7 kilom.), heeft men hier te doen met een nieuw 
voorbeeld van transmissie van arbeidsvermogen over zeer grooten 
afstand door water. Het is eenigzins opvallend dat terwijl men 
elders, b.v. in Frankrijk, ijverig zoekt naar de oplossing van 
het vraagstuk van economische overbrenging van beweging door 
electriciteit, men bij deze inrichting de beweging over grooten 
afstand overbrengt door water en die aan het einde omzet in 
electriciteit. 

Daar alle machines, welke het licht moeten leveren, bij dag 
niet werken, stuit men op het bezwaar dat gedurende de dag- 
uren de pompmachines slechts 1/¿ gedeelte van den arbeid te 
leveren hebben, welken zij bij normalen gang kunnen voort- 
brengen. Om hieraan te gemoet te komen wil men water 
leveren voor het drijven van machines voor de klein industrie 
van Frankfort en Bockenheim en ook wil men de stad Frank- 
fort voorzien van water voor het bewegen van hydraulische 
kranen enz. op haar handelsterrein. Deze heeft echter reeds hare 
eigen machines besteld, zoodat dit vraagstuk nog niet geheel 
is opgelost. 

De hydraulische inrichting is aangebracht in een 40 M. hoogen 
toren met achthoekig grondvlak van 14 meter inw. middellijn, 
welke op den rechter Mainoever dicht onder de nieuwe spoor- 
brug staat. Het water wordt uit den Main genomen met een 
zakput welke zich in een steenfilter (een met steenen gevulden 
kuil) bevindt. Als reserve is nog een tweede zuigleiding aan- 
wezig welke direct in den Main uitkomt. Hieruit wordt het 
water door 2 met de eigenlijke drukpompen gekoppelde hulp- 
pompen, elk van 3.5 M3. vermogen per minuut in een klein reser- 
voir gepompt, dat boven op den toren staat, en van daar gaat het 
door de filters welke op den rand van het hoofdreservoir staan. 

Uit het hoofdreservoir komt het water in de eigenlijke druk- 
pompen. Dit zijn twee vertikale compound-pompmachines, naar 
een bijzonder systeem gebouwd door de Gute-Hoffnungshütte. 
De stoomcylinders, 3 voor elke machine, staan boven, en onder 
elken cylinder bevindt zich een pompcylinder. Bij normalen gang 
levert elke machine 1.9 M3, water per min. van 75 atm. druk 
met 30 dubbele slagen, daarbij een indicateurvermogen ontwik- 
kelende van 450 P.K. 


i … 1900 X 750 
De geleverde arbeid per sec. is 6x T 317 P.K. dus 
het nuttig effect van machine en pomp samen is 150 = 0.7. 


Elke machine kan wanneer eene der beide defect is het dub- 
bele aantal slagen maken en de dubbele hoeveelheid water leve- 
ren, zoodat wanneer beiden te zamen hun grootste vermogen ont- 
wikkelen, zij 18001.P.K. voortbrengen. In gewone omstandigheden 
is niet meer arbeid noodig dan 900 1.P.K., terwijl gerekend wordt 
dat, na aftrek der verliezen, de helft hiervan als effectief vermo- 
gen voor den dienst en de verlichting disponibel zal zijn. De 
verlichting verbruikt hiervan 380 P. K. zoodat voor den dienst 
70 P.K. gerekend zijn. Het bovengenoemd nuttig effect van 50 
Of, wordt »sehr niedrig? genoemd; wanneer men echter ziet 
dat door machine en pompen reeds 30 °/, geabsorbeerd wordt, 
hetgeen toch niet buitengewoon hoog is, blijft nog slechts 20°, 
over voor verliezen in de leiding en in de arbeidsmachines, het- 
geen zeer weinig schijnt. Volgens den Ingenieur Baret, welke 
vroeger met de hydraulische inrichting te Marseille uitgebreide 
proeven genomen heeft, is dan ook het nuttig effect van hydrau- 
lische inrichtingen niet 50 °/, maar 33 9/o. 

De pompmachines werken met oppervlakte-condensatie en 
het gecondenseerde water wordt, nadat het door een Ho- 
WALD’schen vetafscheider van de olie uit de cylinders bevrijd 
is, als voedingswater gebruikt. Er zijn vier ketels elk met 
120 M?. verwarmingsoppervlakte. De schoorsteen en de hoek- 
pijlers van den toren zijn geheel van beton gestampt. De druk- 
pompen leveren het water in een accumulator waarvan de 
tot 75 atm. belaste plunger 46 c.M. diam. en 6 M. hefhoogte 
heeft, zoodat de inhoud ruim 0.9 M3. is. Wanneer deze plunger 
in de hoogste en laagste standen komt regelt hij automatisch 
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de expansie van de stoommachines. Aan den accumulator sluit 
‘zich, met een zelfwerkend ventiel, hetgeen zich sluit wanneer 
er door het ontstaan van een lek een ongewoon hoog water- 
verbruik zou plaatsvinden, de leiding aan, bestaande uit gegoten 
ijzeren buizen van hoogstens 160 m.M. inw. diam. en 28 m.M. 
wanddikte. De verbinding dezer buizen heeft plaats met flenzen, 
doch daar waar men niet op de vastheid van den bodem kon 
rekenen, met beweegbare flenzen, systeem Hoppe. De leiding 
ligt 1 M. diep en daar men rekent dat het water steeds dezelfde 
temperatuur zal hebben, omdat men het in den winter door den 
oppervlakte-condensor der pompmachines zal leiden, is niet 
gezorgd voor lengtecompensatie der buizen. Er is garantie ge- 
leverd dat per effectieve paardekracht, welke de hydraulische 
machines zullen leveren, niet meer dan 1.6 K.G. kolen in de 
centraalpompinrichting zullen verbruikt worden. Het water dat 
door de verschillende hydraulische machines verbruikt is wordt 
door eene afzonderlijke leiding naar het hoofdreservoir terugge- 
voerd, behalve een deel dat onderweg afgetapt wordt voor ten- 
dervulling der locomotieven en voor wasschen en sproeten. 

Voor de hydraulische machines welke de dynamo's voor de 
verlichting zullen drijven, zijn twee systemen voorgeslagen 
waartusschen de keus nog niet gedaan is. Het eene is het systeem 
HELFENBERGER waarbij het uitgeoefende vermogen zelfwerkend 
geregeld wordt door verandering der kruklengte, dus ook der 
slaglengte, van de beide zuigers. Zulk eene machine levert 40 
PK. met een waterverbruik van 10 liter per sec., komende van 
eene hoogte van 356 M., waarbij het nuttig effect 83 0/, is. 

Bij de andere machine, systeem C. Hoppe, wordt de regeling 
verkregen door het gedeelte van den slag, dat de cylinders ( 
enkelwerkende, onder hoeken van 120° rondom de kruk gesteld) 
drukwater ontvangen, terwijl zij gedurende het overige gedeelte 
van hun slag water opzuigen uit de lagedruk afvoerleiding. 
De normaalvulling der cylinders is 2/3, de machines maken 150 
omw. per min. en worden direct gekoppeld met de even snel 
loopende dynamo's. 

De hydraulische motoren van 60 á 120 P.K. zullen in 4 plaat- 
sen in het stationsgebouw opgesteld worden en de verlichting 
die zij voortbrengen zal bestaan uit ongeveer 200 booglampen 
en 1500 gloeilampen, te zamen vereischende ongeveer 380 P.K. 

H. REINHOLD. 


INGEZONDEN STUKKEN. 


Keuring van Portlandcement. 


Den Heer Redacteur van het Weekblad 
«De Ingenieur». 


Rotterdam, 3 Juli 1887. 


Van de artikelen over de keuring van Portlandcement, voor- 
komende in de laatste nummers van uw blad is het slot aan- 
gekondigd. Vergun mij daarom thans reeds eenige punten over 
dit onderwerp ter sprake te brengen, in de meening dat de 
heer DE WILDT in zijn slotartikel daarop wel zal willen ant- 
woorden, waartoe uwe welwillende tusschenkomst, naar ik ver- 
trouw, niet te vergeefs wordt ingeroepen. 

Er bestaat gevaar voor vergissingen bij de keuring van cement 
op vastheid tegen trekkracht, ten aanzien van den minimum- 
eisch der Pruisische normen. De normen, vastgesteld door het 
«K. P. Ministerium für Handel, Gewerbe und öffentliche Arbeiten 
mittels Erlass vom 10 November 1878» zijn wel voortgevloeid 
uit de besluiten in 1877 genomen door 4 corporatiën van archi- 
tecten,t bouwondernemers en cementfabrikanten, doch verschillen 
daarvan in genoemd punt. Want terwijl deze besluiten het be- 
drag van 8 Kg. per cM?. in n% VI vaststellen, vermelden de 
officiëele normen daarvoor 10 Kg. Het misverstand wordt nog 
daardoor in de hand gewerkt, dat de losse afdrukken van beide 
normen uiterlijk niet verschillen, en dat bij de officiëele, waarbij 
achter ieder artikel niet zooals bij de andere, eene toelichting 
gevoegd is, aan den voet van het blad gezegd wordt dat de 
«Motive und Erklärungen» overeenstemmen met de besluiten 
der corporatiën bovenbedoeld. 

Eene bijdrage tot de bestaande verwarring op dit punt levert 
zelfs de heer DE WiLbT onwillekeurig, waar hij in het nummer 
van gisteren aan het slot der toelichting van artikel VI op het 
voetspoor van de besluiten van 1877 het getal 8 noemt, dat in 
de officiegle normen niet voorkomt en in verband gebracht met 
het artikel zelf, blijkbaar als 10 moet gelezen worden (1). 


(1) Zij, die met de normen te doen hebben, mogen er ook wel op 
letten, dat de officiéele normen in art. IV spreken van 20°/, en de 
meergenoemde besluiten van 1877 van 25°/.. 


Zou het niet wenschelyk zijn dit duidelijk in het licht te 
stellen ? 

Verder komt mij zeer nuttig voor de beantwoording van de 
vraag, of de genoemde normen inderdaad de nieuwste vertrouw- 
bare en practisch doelmatige basis vormen, waarop de technicus, 
die bij de uitvoering van werken cement te beproeven heeft, 
zich stellen kan. Ik doe deze vraag, omdat de keuring volgens 
de Pruisische normen mij niet zeer streng voorkomt, en de 
cementmerken, die zich binnen den door die normen getrokken 
kring t'huis gevoelen, m. i. een zeer gemengd gezelschap vormen, 
waaruit ik er gaarne eenige zou verbannen. Voor de werken 
der gemeente Rotterdam wordt dan ook in plaats van 200/, grof 
op de zeef van 900 mazen per cM2. slechts 10°/, toegelaten, 
waardoor reeds eene kleine schifting van bruikbare merken 
plaats heeft. Nopens dit punt heb ik mij indertijd in verbinding 
gesteld, zoowel met Professor Dr. C. Stölzel van het Chemisch- 
Technisch Laboratorium der Kgl. technischen Hochschule te 
München, als met Dr. Böhme van de Königliche Prüfungs- 
Station für Baumaterialien te Berlijn. Eerstgenoemde schreef mij 
5 December 1884 o. a. «Es lässt sich desshalb in Zukunft auch 
»fordern, dass der Rückstand von 900 pro qcM. höchstens 
»nur 10°, betrage. In der diesjährigen Generalversammlung 
»der deutschen Cementfabrikanten hat men bereits diese 100/, 
pals zulässig für eine in Aussicht genommene Aenderung der 
»Normen anerkannt». 

Dr. Bohme schreef mij 5 December 1885 «dat de Pruisische 
ynormen van 1877 nog heden van kracht zijn doch vermoedelijk 
yin den loop van een jaar eenige veranderingen zullen onder- 
pgaan». 

Prof. Stölzel sprak het vermoeden uit, dat de minimum-vast- 
heid van 10 KG. per cM?. op 16 KG. zou gebracht worden; 
doch kon mij bij schrijven van 11 Januari 1886 niets naders 
omtrent voorgevallen veranderingen of algemeen geldige normen 
voor het Duitsche Rijk mededeelen. 

De overwegingen lo dat men niet te veel van de zoo ruim 
betoonde welwillendheid der genoemde deskundigen mag vor- 
deren, en 2o dat het bij eene behoorlijke verdeeling van arbeid 
minder op den weg ligt van technici met eene drukke ambtspraktijk, 
dan op dien van hen, die door bijzondere omstandigheden daartoe 
tijd en aanleiding hebben, om het cementvraagstuk in zijn 
geheel in studie te nemen, leiden mij er toe, om, nu eene 
dergelijke studie in »De Ingenieur” verschijnt, zeker bestemd 
om menigen vakman tot vraagbaak te strekken, de vraag te 
opperen: zijn de officiëele Pruisische normen op het huidige 
standpunt van het vraagstuk het meest vertrouwbare en het 
best bruikbare plechtanker? Mocht iemand op grond van rijpe 
ondervinding in staat zijn eene keuringsmethode mede te deelen, 
die in minder dan 28 dagen met de noodige zekerheid de ver- 
eischte uitkomsten oplevert, dan zou hij daardoor ongetwijfeld 
velen aan zich verplichten. 

Ik hoop dan ook, dat de heer De WiLbt zijn artikel zal 
eindigen met eene aansporing aan allen, die wetenswaardige 
ondervinding opdoen bij ernstige cementproeven, om hun licht 
niet onder eene koornmaat te verbergen. Het is toch een feit, 
dat op vele groote werken door Ingenieurs, die over tijd en 
liefde voor de zaak beschikken, proeven worden gedaan, waarvan 
men weinig verneemt. Zoo moet de Genie te Arnhem zich met 
belangwekkende adhaesieproeven bezig houden. 

Met de meeste hoogachting heb ik de eer te zijn 


Uw Dw. Dienaar, 
J. H. NEISzEN. 


Wij zonden, ingevolge het uitgedrukt verlangen, dezen brief 
aan den heer DE WI LpT. Het antwoord op de vragen vindt men 
in diens slotartikel in dit nummer. (RED.) 


De Spoorweg Cromvoirt-’s-Hertogenbosch en 
de verhooging der brug over de Dieze. 


In het vorige nummer komt de heer PH. W. VAN DER SLEIJ- 
DEN op tegen de door mij in no. 25 gemaakte critiek op het 
bekende door de Tweede Kamer aangenomen amendement op 
het Wetsvoorstel tot onteigening voor den spoorweg Cromvoirt— 
’s-Bosch en bijbehoorende werken. Na de lezing van het eerste 
gedeelte verwonderde het mij wel eenigszins, dat een zoo des- 
kundig en geacht lid der Tweede Kamer het niet beneden zich 
achtte een verslaggever terecht te wijzen, die zijn oordeel 
blijkbaar op zóó lichtvaardige wijze had uitgesproken. Maar de 
heer VAN DER SLEIJDEN deed nog meer, en getroostte zich de 
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moeite de geheele questie van het wetsontwerp nader toe te 
lichten en de redenen te ontvouwen, die hem hadden genoopt, 
aan dat voorstel »mindere verdiensten” toe te kennen. Hoewel 
ik nu gaarne gerekend wil worden tot de personen, die voor 
overtuiging vatbaar zijn, moet ik tot mijn leedwezen bekennen, 
dat de gronden van den heer VAN DER SLEIJDEN niet die uit- 
werking op mij hebben uitgeoefend. 

Het zij mij vooraf vergund met een enkel woord op te komen 
tegen de blaam, dat ik in mijn verslag de bedenkingen van de 
voorstellers van het amendement op zoo onvolledige en minder 
juiste wijze zou hebben weérgegeven. De geringe plaatsruimte, 
den verslaggever toegestaan voor de behandeling der rubriek 
«Staten-Generaal» dwingt tot de grootst mogelijke beknoptheid. 
En het is geenszins gemakkelijk uit de lijvige bundels der Kamer- 
stukken een eenigermate leesbaar verslag te destilleeren; te 
meer waar verscheidene redevoeringen (de goede en daaronder 
zeker die van den heer VAN DER SLEIJDEN niet te na gesproken) 
dikwijls lijden aan breedvoerigheid en, zij ’t ook met andere 
woorden, dikwijls herhaald wordt wat vorige sprekers reeds 
hebben gezegd of in de gedrukte stukken uitvoerig is behandeld. 
De verslaggever is wel gedwongen zich te bepalen tot het zoo 
goed mogelijk wéergeven van den gedachtengang en het aan- 
stippen van hoofdargumenten, en dat hieronder de volledigheid 
lijdt, spreekt van zelf, Toch meen ik, ook na de opmerking van 
den heer vAN DER SLEIJDEN, den gedachtengang zijner rede in 
mijn verslag niet onjuist te hebben weérgegeven. 

Hiermede is ook beantwoord de opmerking, dat ik mij op een 
eigenaardig standpunt zou hebben geplaatst, door de meening 
uit te spreken, dat het »hier niet de plaats is, om in eene be- 
oordeeling te treden van de meerdere of mindere verdiensten 
van ‘t wetsvoorstel”. De lange wederlegging van den heer v. D. 
SLEIJDEN bewijst voldoende dat eene dergelijke beoordeeling niet 
in een paar woorden is saam te vatten. 

Mijne opmerking aan het slot van het verslag had dan ook 
alléen ten doel op te komen tegen de m. i. zeer bedenkelijke 
wijze, waarop hier bij amendement was ingegrepen in een na 
groote moeielijkheden vastgesteld ontwerp. En welk een amen- 
dement! Volgens de voorstellers een zeer onschuldig; maar dat 
feitelijk het wetsvoorstel onthoofde, er een geheel ander ontwerp 
van maakte, en een toestand voor lange jaren in ’t leven laat, 
die, zooals terecht door het Eerste Kamerlid VERHEIJEN werd 
gezegd, een schande is voor ons land. Ik houd vol, dat het 
gevaarlijk is zulke ingrijpende veranderingen per amendeinent, 
d. w. z. weinige dagen vóór de openbare beraadslaging, dus na 
afloop van de schriftelijke behandeling, in te dienen, vooral waar 
het ingewikkelde technische questies betreft, en dat aan ver- 
werping de voorkeur moet gegeven worden. Vooral als, zooals 
hier, uit de redevoeringen blijkt, dat de voorstellers van het 
amendement zich zelf niet voldoende rekenschap hebben gegeven 
op welke wijze het vraagstuk te ’s-Bosch dan eigenlijk zou 
rnoeten worden opgelost. De heer vAN KERKWIJK trad niet in 
de technische questie; de heer v. D. SLEIJDEN daarentegen gaf 
eenige aanwijzigingen; maar van deze tot een goed ingericht 
ontwerp voor een spoorwegemplacement is de afstand nog zéér 
groot. In zijne redevoering zeide de heer v. D. S. zelf, dat de 
Regeering omtrent de inrichting der nieuwe brug niet in bijzon- 
derheden is getreden. Het cijfer van 8.70 M. + AP. voor den 
onderkant haalde hij uit een adres van de Kamer van Koop- 
handel. Getuigt het van ernstig onderzoek, wanneer op zoo 
weinige gegevens een ingewikkeld ontwerp, dat alle instantiën 
had doorloopen en door alle belanghebbenden was goedgekeurd, 
eenvoudig wordt afgebroken en onbruikbaar verklaard? Had men 
niet overlegging van de uitgewerkte plannen met voldoende 
toelichting kunnen vragen? Moet een particulier persoon dik wijls 
in ’t duister tasten bij beoordeeling van ingekomen wetsvoor- 
stellen, een lid der Kamer kan het licht verkrijgen dat hij 
wenscht. Is dus mijn oordeel, dat het ontwerp op losse gronden 
werd aangevallen, niet ernstig schijnt te zijn onderzocht, en dat 
mitsdien het amendement bedenkelijk was, inderdaad te strengi? 

Tot staving van het vage, waaraan de toelichting van het 
amendement m. i. mank ging, haalde ik enkele voorbeelden aan, 
waartegen de heer VAN DER SLEIJDEN met klem opkomt. De 
lengte van het nog te bouwen spoorweggedeelte is ook volgens 
hem nog geen 2 kilometer, bij meting op de plattegrondstee- 
kening. Deze laatste staat mij niet ter dispositie, maar volgens 
het verslag betreffende den aanleg van S. S. bedraagt de lengte 
der lijn Zwaluwe—’s Bosch 47.161 KM., waarvan in 1885 in 
aanleg of voltooid was 34.18 KM., terwijl 14 April 1886 nog 
het gedeelte Drunen—Vlijmen, ter lengte van 7.63 KM. werd 
aanbesteed. Er ontbreekt dus nog ruim 61/, KM. Deze afstanden 


zijn gerekend tot aan de aansluitingen met de Staatsspoorwegen. 
Wel is waar is in het onteigenings-wetsontwerp slechts sprake 
van het gedeelte ongeveer beginnende bij (261 M. bewesten) 
den grindweg Cromvoirt—Deuteren, maar een feit is, dat de 
lijn aanbesteed is tot aan den Heidijk te Vlijmen, dat is op meer 
dan 51/, KM. van het station 's Hertogenbosch. 

Minder juist noemt verder de ‘heer VAN DER SLEIJDEN mijne 
aanhaling, dat hij hellingen van 4 : 125 of zelfs van 1 : 116 
bij den voet van een station bepleit. De door hem aangehaalde 
hellingen, voorkomende bij de bruggen in den Staatsspoorweg 
Utrecht —Boxtel, zijn »geen pleit voor welke helling ook, maar 
eene aanbeveling om te 's Bosch geene eischen te stellen, waaraan 
de aansluitende spoorwegen over hunne verdere lengte toch niet 
voldoen.” Welnu, dan geen pleit, maar toch eene aanbeveling... 
om steilere hellingen te gebruiken dan 1 : 200. Terecht reeds 
merkte de Minister op, dat de steile hellingen, die er helaas 
bestaan (1), zeer te betreuren zijn, maar dat deze ten minste 
liggen in de vrije baan, terwijl elk spoorwegman bezwaar moet 
hebben tegen dergelijke hellingen te 's Bosch, die met den voet 
liggen in het station. Waar de Rijnspoorweg- en Holl. IJz. 
spoorwegmaatschappijen bij de bruggen over het Merwedekanaal 
hellingen van niet steiler dan 1 : 300 verkrijgen, en zelfs de 
eerste maatschappij blijkens de laatste berichten te Gouda geen 
steiler hellingen wil dan 4 : 500, klinkt het vreemd hellingen 
steiler dan 1 : 200 te hooren... aanbevelen. En 't argument 
dat men wel een nieuwe hinderpaal in een lijn mag aanleggen, 
wanneer er toch reeds soortgelijke in aanwezig zijn, komt mij 
niet. zeer gelukkig voor. 

De vraag, of eene dubbelsporige draaibrug met doorvaartwijdten 
van cc. 15 M. te maken is met een verschil tusschen hoogte 
rail en onderkant brug = 0.80 M. is hier moeielijk te behandelen. 

De Minister, zeker een onwraakbaar deskundige op dit gebied, 
zeide reeds, dat de heer v. D. S. later spijt zou hebben dat cijfer 
te hebben genoemd. En nu geeft de heer VAN DER SLEIJDEN 
wel een denkbeeld aan, hoe het wellicht zou kunnen, maar het 
ware wel zoo goed indien hij door een feitelijk ontwerp of uit- 
gevoerde constructie de mogelijkheid had bewezen. Door de 
hoofdliggers boven de rails te laten uitsteken, is men gedwongen 
hun afstand zeer te vergrooten, en daarmede weder de hoogte 
der dwarsdragers. 

Bij de uitgevoerde bruggen in de Staatsspoorwegen is de hoogte 
tusschen rail en onderkant ligger voor dubbelsporige bruggen 
dan ook meestal belangrijk grooter dan 1.30 M., niettegenstaande 
bij alle beweegbare bruggen in ons land eene geringe maat voor 
dezen afstand uit den aard der zaak op den voorgrond stond. 

Ten slotte laat de heer VAN DER SLEIJDEN mij zeggen, dat ik 
het watervrij worden van het terrein bewesten de Dieze afhan- 
kelijk stel van de sluiting van de Beersche Maas. Ik heb over 
die watervrij wording geen woord gesproken; maar nu de heer 
VAN DER SLEIJDEN betoogt, dat de sluiting van de Beersche Maas 
daar niets mede te maken heeft, en dat verder dat terrein direct 
watervrij wordt zoodra de nieuwe Maasmond gereed is, wil ik 
toch met een enkel woord toelichten, dat en waarom ik het 
hierin niet met hem eens ben. Met de voltooiing van den nieuwen 
Maasmond gaat wel is waar gepaard de sluiting der Bokhovensche 
overlaten, en kan dus het Maaswater niet meer het Bossche 
veld inundeeren, maar dit geldt volstrekt niet voor het Dieze-, 
Dommel- en heiwater, dat bij een stand hooger dan 4.11 M. + AP. 
door de Honderdelsche doorlaatbrug in de polders »Het Bossche 
Veld en May» binnenstroomt. Wel zijn er plannen aanhangig 
voor een afleidingskanaal naar den Baardwijkschen overlaat, ’t zij 
direct beginnende bij de 100 elsche brug, ’t zij in de Dieze en dan 
verder langs de Bossche sloot, maar vóór dat deze afwatering in 
orde is, kan, zooals ook de Regeering reeds opmerkte, van een 
dichting der 100 elsche brug geen sprake zijn. 

Ik mag hier verwijzen naar het rapport van den ingenieur 
KEURENAER over de afwatering van de landen beoosten de 
Broeklei en de Bossche sloot, o. a. door den heer J. vAN HEURN 
behandeld in dit Weekblad, jaargang 1886, ne. 25. Dat de 
Beersche Maas hiermede niets te maken heeft, kan niet worden 
toegegeven, daar deze wel degelijk invloed blijft uitoefenen op 
de standen van de Dieze. 

Ik zou het hierbij kunnen laten, ware het niet dat de heer 
VAN DER SLEIJDEN in eene beoordeeling trad van de mérites 
van het wets-ontwerp en van het aangenomen amendement. 
Hoewel geenszins de mogelijkheid willende ontkennen, dat het 
wets-ontwerp voor verbetering vatbaar zou zijn geweest, zijn 
mij de groote voordeelen van het amendement niet duidelijk. 


(1) Ook de brug te Ravestein heeft steile hellingen van 1 : 120. 
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Zooals de heer VAN DER SLEIJDEN terecht opmerkte, worden 
de werken te ’s Bosch geheel beheerscht door de Diezebrug. 
Had hij nu bewezen, dat door zijn denkbeeld elke verhoo- 
ging van emplacement en Diezebrug onnoodig ware geworden; 
inderdaad het voorstel ware een verbetering geweest. Maar dit 
is geenszins het geval. De geheele questie bepaalt zich tot de 
vraag, of de verhooging niet wat minder groot had kunnen 
zijn. De heer VAN DER SLEIJDEN meent van ja, en wel door het 
verminderen van de hoogte der brugconstructie met 0.50 M. 
(hierover is boven reeds ’t een en ander gezegd) en door het 
in rekening brengen van de te wachten lagere Dieze standen. 

Wat dit laatste punt aangaat, meent hij dat men dit bij ’t 
ontwerpen eenvoudig geheel over ’t hoofd heeft gezien. Dit is 
gemakkelijk gezegd, maar het bewijs wordt niet geleverd. Toch 
oordeelt de heer v. D. S. dat dit verzuim alléén reeds voldoende 
is om het wetsontwerp te doen veroordeelen. Tevens acht hij 
zich gerechtigd uit dien hoofde de hoogte van den onderkant 
der ijzerconstructie met 0.80 à 0.90 M. te verminderen, d. i. 
met de verlaging, welke de waterstanden te Hedel volgens 
berekening zullen ondergaan. De hoogte onderkant jjzercon- 
structie stelt hij daarom op 8.70 — 0.80 (à 0.90) = 7.90 a 
7.80 M. + AP., en meent nog belangrijk lager te kunnen gaan. 
Daarbij wijst hij op de brug over de Kromme Gouwe, waarvoor 
eene vrije doorvaartshoogte is voorgesteld van 4 M. Het zij mij 
vergund er op te wijzen, dat deze twee gevallen volstrekt niet 
met elkander te vergelijken zijn. Vooreerst is het te Gouda 
wenschelijk niet verder te gaan, omdat men dan het emplacement 
Gouda, in zeer slap terrein gelegen, zou moeten verhoogen 
of verplaatsen, terwijl het emplacement Den Bosch toch, óók 
volgens het denkbeeld v. pD. SLEIJDEN, geheel of gedeeltelijk 
moet warden verlegd en in de hoogte gewerkt; de maat doet hier 
betrekkelijk weinig af. Waar men te Gouda tevreden moet zijn met 
't geen te bereiken is, kan te 's Bosch, indien men wil, een goeden 
toestand worden verkregen. Maar bovendien is de vrije hoogte 
van 4 M. te Gouda eene vrij wel constante, terwijl de Dieze- 
standen, ook na de verlegging van den Maasmond, zelfs tot 5 à 6 M. 
+ AP. zullen kunnen stijgen. Blijkens de nota toch, dt. 26 Febr. 
1885 aan de Kamer overgelegd en betrekking hebbende op de 
wet voor de Maasmondverlegging, zijn op pag. 33 voor de 
berekende Maasstanden te Hedel opgegeven bij een afvoer van 
1500 M3, 4,91 M. + AP., bij den max. afvoer van 2700 M3., 
6.05 M. + AP. En met allen eerbied voor de verrichtte bere- 
keningen komt het mij toch ongewenscht voor, bij de vast- 
stelling van brughoogten te streng aan deze cijfers vast te 
houden. Ik zie evenwel ook dan nog niet in, hoe het mogelijk 
zal zijn de spoorstaafhoogte op de Diezebrug te herleiden tot 
8.50 M. + AP. of nog minder. Wil men inderdaad wachten, 
tot de Maasmondverlegging geheel voltooid is, en men den 
invloed daarvan geheel kan overzien? Men moet dit haast wel 
aannemen. Maar wat zal dan ten slotte de enorme besuiniging 
zijn, (er werd van miljoenen gewaagd) welke zal verkregen 
worden en die toch het eenige motief vormt ten gunste van 
het amendement? De voorgestelde werken waren begroot op 
f 2,766,000, de werken volgens het amendement op £ 1,602,000. 
Maar voor de voorziening der gebrekkige Diezebrug is f 291,000 
noodig (volgens den heer VAN KERKWIJK is dit niet voldoende; 
hij stelt voor dit werk 5 ton), welke som bij de latere toch 
uit te voeren verhooging geheel verloren is. Aan onteigening 
kan verder voorloopig f 50,000 gespaard worden. De totale 
direct te verkrijgen besparing is dus f£923,000.— of zooveel 
minder als de voorziening der Diezebrug méér zal kosten dan 
f 291,000.—. Is het nu mogelijk de later uit te voeren werken 
te ’s-Bosch, inclusive de nieuwe Diezebrug (thans geraamd op 
minstens 2,766,000 — 41,602,000 + 50,000 = f1,214,000) voor 
een dergelijke som tot stand te brengen; m. a. w. op deze 
werken te bezuinigen èn de nuttelooze uitgaaf van f 291,000 
(of 5 ton) voor de herstelling der Diezebrug, è de werken, die 
op 't emplacement den Bosch thans zullen worden uitgevoerd 
en later vervallen? Dit is door den heer VAN DER SLEIJDEN 
niet aangetoond. En toch had dit door hem in de eerste plaats 
moeten geschieden, om eene vergelijking mogelijk te maken 
tusschen het voorgestelde uitgewerkte wetsontwerp en het door 
hem in losse trekken aangegeven plan. 

Blijkt het denkbeeld tAN DER SLEIJDEN niet uitvoerbaar, of 
kan later die besparing niet worden bereikt, dan is de feitelijke 
bezuiniging geheel illusoir, en heeft men alléén verkregen, dat 
de treurige toestand te 's-Bosch nog gedurende eene reeks van 
Jaren werd gehandhaafd, 

De Vee 
S. 


TECHNISCHE TIJDSCHRIFTEN. 


Verkorte inhoudsopgave. 


Revue industrielle, No. 24. Stoommachine met triple expansie, door 
de Soc. des ateliers et chantiers de la Loire geconstrueerd voor de 
torpedoboot l'Vuragan (welke met 25 knoopen of 4614 KM. in ’t uur 
kan loopen); geill. — Magneto-electrische boor- en klinkmachines, 
Nee Rowan (met plaat). — Magnetische sorteermachine, systeem 

. Scott (geill.) — Toestel om de vetten af te scheiden uit het 
afvalwater bij de wolfabricatie, systeem DEHNE (geïll) 

No. 25. Onafgebroken destillatie en rectificatie door het bain-marie, 
systeem BÉcHaux (geïll) — Het waterrad, systeem MiLLoT (geill.) — 

rijving van stoomschuiven. — Smeertoestel met veranderlijk debiet, 
systeem Rouzaup (geill.) — Schaafmachine van Geo Boorn en Co. 
geïll.) — Het meten van windstooten, overzicht eener nota van FINES. 


Le Génie Civil, No. 7. Het vervoer van ruwe petroleum in de Ver. 
Staten (geill.) — Automatische sluiting voor open goederen wagons, 
van MALISSARD-TAzA (met plaat). — Stoomschaar in de etablissementen 
Claparède en Co. (met plaat). — De kopermijnen van Boleo (Californië). 
— Ontwerp van een doorloopenden spoorweg, dragende een plate 
forme ter ak van den vloer, voor de tentoonstelling van 1889, 
door Eva. Hexarp (geïll) — De door reactie ontplofbare stoffen 
(vervolg). — De locograaf; toestel van CLEPKENS om voor de oogen 
van den machinist van een spoorweg gestadig het tracé en het lengte- 
profil van den weg te ontrollen (geill.) — Metalen bovenbouw voor 
tramways en straatspoorwegen, systeem HumrERT (geïll) — Off. 
documenten betreffende de tentoonstelling van 1889. 


Deutsche Bauzeitung, No. 51. De inrichting van het tooneel in het 
stadstheater te Halle a. S.; volgens het Asphaleia systeem, met plaat. 
— De prijsvraag betreffende een dienstgebouw voor het Saksische 
min. van Financiën te Dresden. 

No. 52. Capt. James Eaps en de schipspoorweg van Tehuantepec 
(geill.) — Constructie van (vlakke) daken in Mexico (geïll) 

No. 53. De prijsvraag betreffende een dienstgebouw voor het Saksische 


Ministerie van Financiën te Dresden ; slot (geill.) — Over ontploffings- 
middelen; voordracht van Prof. DOLEZALEK. — Architectuur te Rostock 
(met plaat). 


No. 54. Off. bepalingen betreffende de constructie van dakgoten in 
Pruisen (geïll) 

Centralblatt der Bauverwaltung, No. 26. Het post- en telegraafgebouw 
te Keulen (geïll) — Contrôle der treinsnelheden. — De brand der 
Opéra comique te Parijs (geïll) — Verzakking der op leemgrond 
gefundeerde steenen boogbrug over het Elbbach dal bij Willmenrod 
in den kort geleden geopenden spoorweg Hadamar— Westerburg (geill.) 

No. 26, A. Het gebruik van de rekenschuif bij perspectivische teeke- 
ningen. — De statistiek van het goederen verkeer in Frankrijk, door 
PESCHECK. 

No. 27. De prijsvraag voor het Saksische ministerie van financién te 
Dresden (geill.) — Electrische verlichting der stad Tivoli bij Rome. — 
Gebruik van pneumatische fundeering bij den bouw van havendammen, 
voordracht van ing. ZSCHOKKE (geill.) — Het gebouw der oogenkliniek 
aan de Universiteit te Marburg (geïll) — Het spoorwegongeluk te 
Wannsee en de exploitatie van spoorwegstations (geill.) 


Wochenschr. des Oesterr. Ing. u. Arch. Vereines, No. 25. Over den 
vooruitgang in de photographische reproductietechniek; voordracht van 
Prof. Ener (geïll) — Turf als desinfectiemiddel van faecale stoffen 
(geill.); proeven te Warschau. 

No. 26. Transportabele bruggen; voordracht van Ing. A. Birk (geill.); 
systemen Eiffel en Cottrau. — De bouw van de locaalbaan Wels— 
Aschach ajd Donau; voordracht van Ing. L. TIEFENBACHER. 


Engineering, 3 Juni. Het ijzer en staal instituut; bespreking van ver- 
schillende vragen van den dag betreffende de ijzer- en staal industrie 
naar aanleiding van lezingen. — De Forth brug, plaat (naar eene 
photographie) van den Fife hoofdpijler. — Het Spaansche pantserschip 
»Pelayo” (geïll), beschrijving. — EwING's seismographen (geill.) voor 
het automatisch registreeren van aardbevingen. — Het automatische 
kanon van Maxim. (geill.) — Metalen OPE voor spoorwegremmen 
met gecomp. of verdunde lucht van ALBERT KAPTENN (geill.) — Lier 
van CRAB; Manovra en FLoyp’s snelloopende stoommachine; TANGYE'S 
hydraulische trekdommekracht; drie voorwerpen van de Manchester 
tentoonstelling (geïll) — Reddingsmiddelen aan boord van passagiers- 
schepen; beschouwing van het Rapport van de Commissie benoemd 
door de Board of Trade ten einde deze zaak te onderzoeken. — De 
met de Bessemer Gouden Medaille voor 1887 bekroonde JAMES RILEY ; 
mededeeling van hetgeen ser heeft, waardoor hij de bekrooning 
waardig is geworden. — Het weder in Mei 1887. — Nota's: Eene 
nieuwe tijdseenheid, voorgesteld door M. LIPPMANN aan de Fransche 
Academie van Wetensch. ; Pita vezels in Honduras ter vervanging van 
vlas; de groote spoorweg door Siberië, de Sydney tramwegen ; Kerosine 
(petroleum) pijpleidingen over de Surampas; de Londonsche Hydrau- 
lische Maatschij.; cement van hoogovenslakken. — RANSOME's draaiende 
cementoven, beschrijving. — De Otro tegenover de ATKINSON gas- 
machine; corresp. — Schuine naden voor stoomketels; corresp. — 
Hydraulische plaataandruk- en klinkmachine van STEPHENS & CLARK 
(geïll) — Instituut van Werktuigk. Ingenieurs: vervolg van de 
toespraak van den voorzitter over de vervaardiging van groot geschut. 
— De scheepsschroef; lezing van den heer A. BLECHYNDEN; vervolg. — 
Indicator diagrammen van de machines van het S.S. Maryland (geill.) 
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Tijdschr. voor Kadaster en Landmeetkunde, 3e afl. De coórdinatograaf, 
door F. G. Struck (geill.) — Verslag der Rijkscommissie voor graadmeting 
en waterpassing aangaande hare werkzaamheden gedurende het jaar 
4886. — Secondaire driehoeksmeting, door Boer. — Nauwkeurigheids- 
planimeters, patent Hohmann-Coradi, door P. W. H. PaAuLussEnN (geill.) 


Weerkundige waarnemingen te Utrecht, 8 uur voormiddag. 


| Barometer- Windkracht,| Tempera- Gevallen 
DATUM stand in Wind- rolgens de |tuur,graden | regen in 
mM. | richting. | Tod. sen. | Celsius. mM. 


1 Juli 1887. 10 
o ue 768.9 0 
Sa. 768.9 0 
ae a 762.4 0 
Boo» 758.0 0 
6, 3 763.3 4 
B sn 765.5 0 


Rivierberichten 
Waterhoogten, in Meters + A.P. 8 uur voormiddag. 


Keul. 


Maas- 
Westervoort 
Lob. woe | aran. zelfr. brug. vient Venlo! Grave 
p.s. g. 


35.85|13.91| 6.22 
37.35| 9.79] 7.45 


Nul der oude schalen 
Gem. laagste standen 
Gem. zomerst. (1 Mei 

tot 1 Nov.) 1871—80 
Gem. Jaarst. 1851-80 |38.70 


Merk III. (Verbod 
van stoomvaart). (43.65/15.70|12.62/ 12.71 


Men zie verder „De Ingenieur” 1886, n°. 4. 


BINNENLANDSCHE BERICHTEN. 

Naar wij vernemen vertrekt, vermoedelijk reeds 27 Juli e.k. 
eene brigade van civiel-ingenieurs naar Zuid-Afrika, om onder 
de leiding van den ingenieur R. A. I. SNETHLAGE een aanvang 
te maken met de nadere terreinopnemingen voor den Spoorweg 
in de Transvaal. Deze brigade bestaat uit de heeren C. GROLL en 
J. E. van IJSENDIJK als ingenieurs, en A. vAN LENNEP, TH. L. 
W. STEINMETz en G. H. VAN DER MEULEN als adjunct-ingenieurs. 


BUITENLANDSCHE BERICHTEN. 
De Provinciale Landdag van Westfalen stond 1 millioen mark 
toe voor aankoop van grond ten behoeve van het Kanaal 
Dortmund Beneden Ems. 


38.83/11.43| 8.85 


8.93 9.46} 43.12|10.80| 6.63 


Spoorweg door Siberië, De Keizer van Rusland heeft blijkens 
bericht in de dagbladen zijn goedkeuring gehecht aan het plan 
voor een spoorweg, in twee gedeelten, dwars door Siberië naar 
Wladiwostock aan de Japansche Zee. De lijn zal loopen over 
Tjumen, Tomsk en Irkutsk (bij het Baikalmeer) naar Stretensk, 
vanwaar verder de reis per stoomboot langs de Amoer en het 
Chankameer zal worden gevolgd, om ten slotte per spoorweg 
Wladiwostock te bereiken. De geheele reis van St. Petersburg 
tot de Japansche zee zal op die wijze in 15 dagen kunnen 
worden afgelegd. 

De uitvoering van den spoorweg is opgedragen aan de 
Gouverneurs-generaal van Oost-Siberië en het Amoerdistrict, 
staande onder de bevelen van den Minister van Oorlog, maar 
zal geschieden in overleg met het Departement van openbare 
werken. De lijn moet in 5 jaren voltooid zijn. 


Vaststelling van Voorschriften voor de keuring van Portland- 
cement in Zwitserland. Blijkens ons gezonden mededeeling is 
30 Juni jl. op de vergadering van Zwitsersche kalk- en cement- 
fabrikanten te Bern, waar 13 inlandsche cementfabrieken 
vertegenwoordigd waren, het nieuwe ontwerp voor »Normen” 
van den directeur van het Zwitsersche Bonds: proefstation 
behandeld en aangenomen. 


GEMENGDE BERICHTEN. 


Terwijl het hoofdbestuur der Vereeniging Schuttevaêr bij de Provin- 
ciale Staten van Z-Holland ten krachtigste aandringt op aanneming 
van de door Gedep. Staten voorgestelde verbetering van den waterweg 
tusschen den IJssel en de ringvaart van den Haarlemmermeerpolder, 
stelt de gemeente Boskoop bij adres voor de ontworpen coupure bij 
die gemeente niet goed te keuren, maar aldaar eene gewijzigde 
richting te volgen. Het ontwerp der verbetering is in handen eener 
commissie uit de Prov. Staten gesteld en zal daarna in de afdeelingen 
worden behandeld. 


BENOEMINGEN, VERPLAATSINGEN, ENZ. 

Bij Koninklijk besluit van 3 Juli 1887, no. 31 is, met ingang 
van 11 Juli 1887: 

lo. eervol ontslag verleend aan den heer J. G. VAN DEN 
BERGH, op zijn daartoe gedaan verzoek, als Minister van Water- 
staat, Handel en Nijverheid, met dankbetuiging voor de vele en, 
gewichtige diensten door hem aan den Koning en aan den lande 
bewezen; 

20. benoemd tot Minister van Waterstaat, Handel en Nijver- 
heid, de heer J. N. BASTERT, lid van de Staten van Utrecht, te 
Maarsseveen ; 

3o. de Minister van Marine F. C. Tromp ontheven van de 
waarneming der functiën van Minister van Waterstaat, Handel 
en Nijverheid, hem tijdelijk opgedragen bij Koninklijk besluit 
dd. 7 Juni 1887, no. 4, met dankbetuiging voor de gedurende 
die waarneming aan den lande bewezen diensten. 


Bij Koninklijk besluit van 3 Juli 1887 is, met ingang van 
1 October 1887, aan de hoofdingenieurs der Aste klasse van 
’s Rijks waterstaat, J. DE Kruyrr en L. J. pu CELLIÉE MULLER, 
op hun daartoe gedaan verzoek, een eervol ontslag verleend als 
zoodanig, onder dankbetuiging voor de goede diensten door hen 
aan den lande bewezen. 


Het toezicht op het maken van het kanaalgedeelte St. Anto- 
niedijik— Nigtevecht van het Amsterdam—Merwede-kanaal is 
onder de leiding van den Sectie-Ingenieur J. KLUIT te Amsterdam 
opgedragen aan den Ingenieur F. DoFFEGNIES; voorts zijn bij 
dat werk benoemd tot tijdelijk hoofd-opzichter: H. C. VAN DER 
Hoorn, thans opzichter le klasse bij den aanleg van Staats- 
spoorwegen; tot tijdelijke opzichters: A. DE KREUK, thans 
opzichter je klasse bij den aanleg van Staatsspoorwegen, J. G. 
REIJNDERS, thans buitengewoon opzichter bij den aanleg van 
Staatsspoorwegen, J. VAN DE LiKE, thans opzichter 3e klasse 
bij den aanleg van Staatsspoorwegen, en J. VAN DER VELDE, 
thans tijdelijk opzichter bij de werken van het kanaal volgens 
bestek n°. 207. 


Tot Directeur van den stoomtramweg Middelburg— Vlissingen 
is benoemd de heer J. STEILAERDT te Luik, in de plaats van 
den heer A. VAN DE CAPELLEN, die ontslag heeft gevraagd 
wegens eene benoeming buitenslands. 


Aan den Kapitein der Genie, eerstaanwezend ingenieur te 
’s Gravenhage, A. E. ANDRE DE LA PORTE is, tot herstel van 
gezondheid, een buitenlandsch verlof toegestaan van twee maan- 
den. De dienst zal gedurende dien tijd worden waargenomen 
door den Aste Luit. ingenieur W. M. PELETIER. 


Men deelt ons mede, dat het bericht betreffende het vragen 
door den heer J. L. CLUIJSENAER van eervol ontslag als secre- 
taris, enz. bij de Mij. tot Expl. van S. S., ook in n°. 27 opge- 
nomen, voorbarig is. 


In Ned.-Indië: Bij de Genie: 

Ontslagen: Op verzoek eervol uit den mil. dienst, wegens 
volbrachten diensttijd, met behoud van recht op pensioen, de 
majoors der genie G. DE. Vos en G. H. W. v. HAEFTEN. 

Overgeplaatst: Van Palembang naar Bandar, de le luit. 
J. C. C. PEEREBOOM, van den gew. en plaats. geniedienst te 
Palembang. 


OPEN BETREKKINGEN. 


Leeraar in het hand- en rechtlijnig teekenen aan de Rijks- 
hoogere burgerschool met vijf-jarigen cursus te Helmond, met 
ingang van 1 September. Jaarwedde f 1000. Zich aan te melden 
vóór 15 Juli e.k. bij den inspecteur van het Middelbaar Onder- 


wijs dr. W. B. J. v. Eijk te 's-Gravenhage. 
Bij dit nummer behoort een BIJBLAD, bevattende 
Lijst van Fabrikanten, Leveranciers enz. enz. 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh : A. D. SCHINKEL. 


Bijblad behoorende tot „DE INGENIEUR” No. 28. 


LIJST van Fabrikanten, Leveranciers enz. 


[Prijs per regel voor niet-geabonneerden op advertentiën 
f 3— per jaar bij vooruitbetaling. | 
—_— A 
Ascenseurs. J. HOOS EN ZONEN, Rotterdam. 
Basalt. KLOOS EN V. LIMBURGH, Rotterdam. 


Boekwerken over ese PARE unde, Electriciteit, Trams, Hydrauilk, 
spoorwegen, Zeevaartk., etc. Jon. G. STEMLER Cz., Amsterdam. 


Bruggen.Soc. ANON. DESCLESSIN,CH. ARENDT &A. Lecoca,teLuik.(Verpl.met.—) 
Bruinsteen. KLOOS en V. LIMBURGH, Rotterdam. 


Buizen. VAN DEN HONERT & PUNT, Amsterdam. (Gegoten ijzeren —) 
D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31. 
M. LUYTEN, Lekkerkerk en Rotterdam, Hertekade 9. 


Deita-metaal. CH. REMY eN BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 72. 
Gas- en Waterleidingen. VAN DEN HONERT & PUNT, Amsterdam 
Groenharthout. G. ALBERTS LZN. & Co., Middelburg. 

Hardsteen. KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. 


Instrumenten. BECKER & BUDDINGH, Arnhem. (Waterp.-, hoekm.-, weeg-, peils.) 
KERN & Co., te Aarau (Zwitserland). (Geod. en astron.—, passers.) 


Keien. Koos & VAN LIMBURGH, Rotterd.(Fauconval-,Quenast, porphier-, basalt-) 
Klinkmachines. TweppELt, PLATT & FIELDINOS, London, S. W.(Hydraulische-) 
Kopiëertoestellen. F. J. BELINFANTE, ’s-Gravenhage, (Druk- en Autogr.-) 
Pannen. GEBR. V. SILLEVOLDT, Oegstgeest. (Kruis-, model Boulet.) 
Lichtdrukpapler. J. P. BLADERGROEN, Rotterdam, (Fabriek van —) 

ld. Id., Lichtdruktoestellen, Spoelbakken. Jon. G. STEMLER Cz., Amsterdam. 


Looomotieven (voor spoor- en tramwegen). PECKETT & SONS, Atlas 
engine works, Bristol. 


Loodwit (verbeterd Hollandsch — in verzegelde vaten). G. GREVE, 
Loodwitfabriekant, Utrecht. 


Oliën. (Machine-, Cylinder- en Wagon-) Consistent Vet, Talk enz. PARKER 
& Co., Fabrikanten, Zwolle. 


Onderzoek van bouwmaterialen. SCHALKWIJK & PENNINK, Rotterdam. 


Patenten. CH. REMY & BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 54 en 72. 
» _» Amsterdam, Haarl. houttuinen 10 en 25 


Pompen (Worthington Stoom-). Frep. STIELTJES & Co., Amsterdam. 


Portiand Cement. A. E. Braat, Rotterdam, Nieuwehaven 34 (merk Josson & C°.) 
DYCKERHOFF & SOHNE, Amöneburg bij Biebrich a/d Rijn. 
KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. (Bonner P. C.) 
D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31.(Boulogner P. C.) 


Spoor (draagbaar). WIJNMALEN EN HAUSMANN, Rotterdam. 


Steendrukwerken, enz. A. J. BOGAERTS, Breda. 
J. LOBATTO Rzn., 's-Gravenhage, Koningstraat 8. 
G. J. THIEME, Arnhem. (Photolithographie, — Zincographie). 


Steenen. Fr. van DE Loo SR., Bemmel bij Nymegen.(Nageperste-, sier- en profiel-) 


Teeken- en Bureaubehoeften. H. v. AMSTEL, Jansdam 318, Utrecht. 
TH. J. DOBBE & ZOON, Utrecht. 
Firma W. J. VAN HOOGSTRATEN, Noordeinde 98, Den Haag. 


Teeken-, Doortrekpapier en idem Linnen (ruime sorteering). Jon. G. 
STEMLER Cz., Amsterdam. 


Telephoonaanleg. Ned. Bell-Teleph.-Maatsch., Warmoesstr. 174a, Amsterdam. 
Tras. M. LuireN, Rotterdam, uit de groeven van de HH. D. Zervas Sohne, Keulen. 
Vloeren. Th. FERD. BIERHORST, Haarlem. (Asphalt-, marmermozaik-, cement-). 


. Werktuigen. DE JONGH & Co., Oudewater. (Stoom-, bagger-, grondgraaf-, 
polderbemalings-) 
IJzerconstructiën. pe Jonan & Co., Machinef. »de Hollands. IJssel", Oudewater. 


lzerhekwerken. A. BREMAN, Apeldoorn. (Speciale inrichting). 
lJzermastiek van Auderghem, Ind. Agentschap, Paveljoensgracht 17, Den Haag. 
Zinkwerken. F. W. BRAAT, Kon. Stoomfabriek v. Zink enz. Delft. 


ADVERTENTIEN. 


uts AOGENSEURS ur: 


VOOR 


Hotels, Gestichten, Fabrieken, Magazijnen, Woonhnizen 


VOOR 
HAND-, GAS-, STOOMKRACHT en WATERDRUK 
VERVAARDIGEN 


J. HOOS & ZONEN. — Rotterdam. 


Eng. aarden— 


- Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid. 
RIJKS-WATERSTAAT. 


AANBESTEDING. 


Op Woensdag 27 Juli 1887, des voormiddags ten 11 ure, zal, 
onder goedkeuring van den Minister van Waterstaat, Handel en 
Nijverheid, aan het gebouw van zijn Departement te 's-Graven- 
hage, worden aanbesteed : 


De aanleg van eene electrische geleiding lamgs de ge- 
kanaliseerde rivier de Dieze, de Zuid- Willemsvaart, 
de Noordervaart en het zijkanaal naar de Maas, in 
Noordbrabant en Limburg. 


(Raming f 3900). 


Het bestek no. 134 ligt na 13 Juli a.s. ter lezing aan het gebouw 
van het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, aan de lokalen 
der Provinciale Besturen, en is voorts op franco aanvrage, tegen 
betaling der aan den voet daarvan vermelde kosten, te bekomen bij de 
firma Gebroeders VAN CLEEF, boekhandelaar, Spui no. 28a te ’s-Graven- 
hage, en door hare tusschenkomst in de voornaamste gemeenten des Rijks. 

Nadere inlichtingen zijn te bekomen bij den Inspecteur, Chef van 
het technisch beheer der Rijkstelegraaf te ’s-Gravenhage, en bij den 
Inspecteur bij de Rijkstelegraaf te Venlo. 


S-GRAVENHAGE, 5 Juli 1887. 
Voor den Minister, 


De Secretaris-Generaal, 
DE BOSCH KEMPER. 


(590) 


INDUSTRIEEL AGENTSCHAP 


Paveljoensgracht 17, 's-Gravenhage. 
UNIVERSEEL 
KOPIEER-TOESTEL 


is de goedkoopste, d kste en duur- 
peli MM dol dc A 

Geen lijmtoestel. — Uit Ijzer vervaardigd, 
drukt van metalen platen. 


Garantie voor deugdelijke werking. 


Prospectus en drukproeven 
franco op aanvrage. 


Stoomfabriek van priva en ge- 
slagen Zink- en Koperwerken. 


KLIJN, TISSOT & CC. 
Amsterdam. Nieuwe Teertuinen 16. 


Vervaardigen ornamenten naar 
elk ontwerp of teekening. 


Inrichting voor galvaniseeren van ijzer, 
Etalage van verschillende monsters op 
de Permanente Tentoonstelling van de 
Mij. tot Bevordering der Bon Dn, 
(586) 


= BL BELINFANTE. 
Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid. 


RIJKS-WATERSTAAT. 
Provincie GRONINGEN. 


AANBESTEDING. 


Op Vrijdag 29 Juli 1887, des middags ten 12 ure, zal, 
onder nadere goedkeuring, door den Commissaris des Konings 
in de provincie Groningen, of, bij zijne afwezigheid, door een der 
leden van de Gedeputeerde Staten en in bijzijn van den Hoofd- 
ingenieur van den Waterstaat in het Aste district, aan het 
gebouw van het Provinciaal Bestuur te Groningen, worden 
aanbesteed : 


Het maken van een nieuwen duiker ter vervanging 
van duiker n’. 10, in den Rijks grooten weg van 
Groningen naar de Friesche grens. 


(Raming f 1020.) 


Het bestek no. 135 ligt na 15 Juli as. ter lezing aan het gebouw 
van het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, aan de lokalen 
van de Provinciale Besturen en is voorts op franco aanvrage, tegen 
betaling der aan den voet daarvan vermelde kosten, te bekomen bijde 
firma Gebroeders VAN CLEEF, boekhandelaar, Spui no. 28a te 's-Graven- 
hage, en door hare tusschenkomst in de voornaamste gemeenten des Rijks. 

p 22 Juli 1887 wordt de noodige aanwijzing op de plaats gedaan; 
voorts zijn nadere inlichtingen te bekomen bij den Hoofdingenieur te 
Leeuwarden, den Ingenieur en den Opzichter MMAKER te Groningen. 


’8-GRAVENHAGE, 4 Juli 1887. Voor den Minister, 


De Secretaris- Generaal, 


(588) DE BOSCH KEMPER. 


Maatschappij tot Exploitatie 
van Staatsspoorwegen. 


AANBESTEDING 


(VOOR REKENING VAN DEN STAAT.) 
Op Dinsdag den 19 Julij 1887, 


des namiddags ten 2 ure, aan 
het Centraal-Bureau der Maat- 
schappij tot Exploitatie van 
Staatsspoorwegen bij de Moreelse 
Laan te Utrecht, van: 


Bestek No. 460. 


Het maken, uitbreiden, wijzigen, 
verplaatsen en opruimen van 
gebouwen en inrichtingen met 
daarmede in verband staan- 
de werken op het station 
ROOSENDAAL. 

Raming f 79000. 


De besteding geschiedt volgens 
§ 173 van het bestek. 

Het bestek ligt van den 4den 
Juli 4887 ter lezing aan het 
Centraal-Bureau bij de Moreelse 
Laan en aan het bureau van den 
Heer Sectie-Ingenier H. E. BEuNKE 
te Breda en is op franco aan- 
v aan genoemd Centraal- 
Bureau (Afd. Weg en Werken) 
a bekomen, tegen betaling van 

6 

Inlichtingen worden gegeven aan 
het Centraal-Bureau (afd. Weg en 
Werken). (583) 

De aanwijzing op het terrein 
zal geschieden den 11den Juli 1887, 
ten 12 ure des middags. 

Utrecit, den 3den Juli 1887. 


SCHALKWIJK & PENNINK, 
ROTTERDAM. 


ONDERZOEKINGEN VAN 
MORTELMATERIALEN, 
METALEN, VERFWAREN enz. 


ALOOS & VAN LIMBURGH 


ROTTERDAM. 


Eigenaars van Basaltgroeven 
in RIJNPRUISEN. 

Agenten van de Maatschappij 
van OU EIN AST, 
van de Hardsteengroeven der 
Maatschappij St. Georges en 
van de Bonner Portland-cement 
Fabriek. 

Handelaars in Basalt, Hardsteen, 
Bruinsteen, 
Fauconval-, porphier- 
en basaltkeien. 


NIEUW ADRES. 
A. E. BRAAT, 


Handel in Bouwstoffen, Lood- en 
Zinkwerken enz. enz. 
Eenig vertegenwoordiger voor 
- Nederland en Koloniën der 


PORTLANDCEMENT 


van de Maatschappij NIEL on 
RUPELL, merk JOSSON & Oo. 


Kantoor Rotterdam. Filiaal Amsterdam, 
Nieuwe Haven 34. Fokke Simonsstraat 76. 


P.S. De lading drijfsteen en 
Andern. tras van HERFELDT 
ligt in lossing. 


Een werktuigkundig Ingenieur, 
27 jo oud, met dipl. R. H.B.S. 
en buitenl. Ingen. dipl., 2'/, jarige 
werkplaats- en 1'/, jarige bureau- 
praktijk, 

zoekt plaatsing 


in Nederland of Indie. 

Hij is in staat door buitenland- 
sche verbindingen eene winst- 
gevende specialiteit aantebrengen. 

Brieven franco bij den Boek- 
handelaar J. WEDDING te 
Harderwijk. (581) 


Doet 0 voordeel!!! 


No. 1. ARLT, Dr. F. — De zorg 
voor de oogen en de keuze van 
brillen, voor een ieder bevattelijk 
voorgesteld, 3de uitgave, vertaald 
door Dr. F. J. van Leent, met een 
naschrift van Dr. H. Snellen. Met 
Platen. f 1,25. 

No. 2, DEBAY, A. — Het haar 
en de baard, een boek ter bevor- 
dering van een schoonen haartooi. 
Middelen om den haargroei te 
ontwikkelen en te bevorderen. Met 
uitvoerige receptenlijst om zelve 
schoonheids- en haarherstellings- 
middelen te bereiden. f 1,25. 

No. 3. RECLAM, Prof. CARL. — 
Levensregelen. Ernst en luim uit 
de gezondheidsleer. Voor Nederland 
bewerkt door Dr. S. Sr. Coronel. 
Tweede herziene druk. Met afbeel- 
dingen. f 1.25. 

No. 4. SCHOONDERMARK Jr., 
J. — Het behoud van ons Huwe- 
lijksmateriaal, 3de druk. f 0,90. 

No. 5. SCHOONDERMARK Jr. 
J. — De voorbehoedmiddelen tegen 
Zwangerschap. Met afbeeldingen. 

f 0.90. 


LENT WEI. 


Nos. 1—3 te zamen voor f 3.—, 
Nos. 4—5 te zamen voor f 1,50, 
alle 5 boeken bijeen voor f 4.—, 
franco per postpakket door geheel 
Nederland. 

Tegen postwissel te bekomen in 
het Magazijn van goedkoope Boeken 
van A. VAN KLAVEREN, te 
Amsterdam (Sweelinckstraat No. 
14—16). (582) 


GROENHARTHOUT 


voor ducdalven, remmingwerken, steigers enz., 


in plaats van bewormnageld eiken. 
Inlichtingen, prijsopgaven en voorraadsnotitiën verkrijgbaar by 


G. ALBERTS Lan. & Co, Middelburg, 


Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid. 


RIJKS-WATERSTAAT. 
Provincie OVERIJSSEL. 


AANBESTEDING. 


Op Vrijdag 29 Juli 1887, des middags ten 12 ure, zal, 
onder nadere goedkeuring, door den Commissaris des Konings 
in de provincie Overijssel, of, bij zijne afwezigheid, door een 
der leden van de Gedeputeerde Staten en in bijzijn van den 
Hoofdingenieur van den Waterstaat in het 4de district, aan het 
gebouw van het Provinciaal Bestuur te Zwolle worden aan- 
besteed : 


Het voortzetten der verbetering van de traversen en 
het vernieuwen van verschillende vakken klinker- 
bestrating ter instandhouding van de Rijkswegen 
in de provincie Overijssel. 

(Raming f 15830.) 


Het bestek no. 133 ligt na 15 Juli a.s. ter lezing aan het gebouw 
van het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, aan 
de lokalen der Provinciale Besturen, en is voorts, op franco aanvrage, 
tegen betaling der aan den voet daarvan vermelde kosten, te bekomen 
bij de firma Gebroeders VAN CLEEF, boekhandelaar, Spui no. 28a te 
s-Gravenhage, en door hare tusschenkomst in de voornaamste ge- 
meenten des Rijks. 

Op 21 en 22 Juni 1887 wordt de noodige aanwijzing op de plaats 
gedaan; gegadigden kunnen zich daartoe vervoegen: voor de wegen 
van Deventer naar Goor en van Holten naar Wierden op 21 Juli, des 
voormiddags te 11 ure, te Holten bij den Opzichter Dur; voor de 
wegen van Goor naar Denekamp en van Hengelo naar Enschedé op 
22 Juli des voormiddags 914 uur, te Delden bij den Opzichter BouTERSE ; 
en voor den weg van Wierden naar Hengelo op 22 Juli, des namiddags 
1214 uur, te Almelo bij den Opzichter TRIJSSENAAR; voorts zijn nadere 
inlichtingen te bekomen bij den Hoofdingenieur en bij den Ingenieur 
Loke, beiden te Zwolle. 


S-GRAVENHAGE, 29 Juni 1887. 
(584) 


Voor den Minister, 
De Secretaris-Generaal, 
DE BOSCH KEMPER. 


Machinefabriek 


„DE HOLLANDSCHE IJSSEL", 
DE JONGH & Co., 


Ingenieurs te Oudewater, vervaardigen : 
Hand- en Stoombaggermolens van af het kleinste tot 
het grootste vermogen, Excavateurs, Elevators, grond- 
zuig- en Perstoestellen, Stoomwerktuigen, Stoom- 
ketels, Polderbemalingswerktuigen, Brug- en 
Kap-constructiën, Drijfwerken, Desinfectie-Inrich- 
tingen, grof en fijn smeedwerk en in het algemeen 
alles wat tot het gebied der werktuigkunde en ijzer- 
constructie behoort, 


Groote smeedbaarheid. — Hooger 

weerstandsvermogen dan ijzer. — 

8 Kleur en glans van goud. — Sterke 

Govpen MEDAILLE te Glasgow, 1883. weerstand tegen oxydatie en at- 


Exnz-DipLoMA te Londen, 1884. mospherisohe invloeden. — Wordt 
Twee GOUDEN MEDAILLES te Antwerpen 1885. a roest nooh kopergroen 


SOCIETE ANONYME DU METAL DELTA 
108, rue Lairesse, te LUIE. 


Het METAAL DELTA kan heet 
en koud bewerkt worden, zoo- 
wel voor pletten als trekken; bij het smeden kunnen de stukken 
buitengewoon schoon worden afgewerkt; het wordt heet verwerkt 
evenals het ijzer. 

GEBRUIK IN DE NIJVERHEID 
voor Machinedeelen, benoodigdheden voor de Marine en Spoorwegen. — 
Verschillende doeleinden: galanteriewaren, slotenmakerswerk, versierin- 
gen voor woonhuizen, bouten, scharnieren, spanjoletten enz. 
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Het proefstation te Mechelen. 


oor welwillende tusschenkomst van den Nederlandschen 
ly gezant te Brussel, stelde Z. Ex. de Minister voor 
spoorweg-, post- en telegraafwezen, de heer VAN DEN 
€ © PEEREBOOM, ons goedgunstig in de gelegenheid, gedu- 
rende eenigen tijd het spoorwegproefstation te Mochelen nader 
te bestudeeren. 

In N°. 13, le Jaargang van dit blad bespraken wij o. a. 
in ’t kort het door dit proefstation ingenomen ,,standpunt” 
en rangschikten het onder de groep ,,proefstations weten- 
schappelijk, maar hoofdzakelijk ten dienste der praktijk inge- 
richt.” De werkzaamheden omvatten niet alleen het uitvoeren 
der door de verschillende bestekken (cahiers des charges) 
voorgeschreven proeven, maar ook het door de noodige onder- 
zoekingen bepalen der kwaliteit van alle leveringen, bestemd 
voor spoorwegen, post, telegraaf en marine. Bovendien staat het 
de laatstgenoemde administratiën bij alle voorkomende vraag- 
stukken, welke speciale proefnemingen vereischen, ter zijde. 
Takken van dienst niet onder genoemd ministerie ressorteerende, 
zoomede particulieren, kunnen den bijstand van het station 
slechts in zake weerstandsproefnemingen (dus bijv. chemische 
analysen uitgesloten) inroepen. Het besluit van den Minister 
van 3 Juni 1882 regelt het gebruik van de ,,banc d’épreuve 
Kirkaldy” ten behoeve van maatschappijen en particulieren. 
Tijdens de Antwerpsche tentoonstelling (1885) stelde de Bel- 
gische regeering het proefstation ter beschikking van twee 
internationale commissién, bij Koninklijk besluit van 23 Februari 
1885 in het leven geroepen, en belast met het uitvoeren van 
proefnemingen en het onderzoeken van de producten van 
industrieelen, welke aan de tentoonstelling van Antwerpen 
deelnamen en een speciaal onderzoek verlangden. De eene 
Commissie hield zich bezig met ruwe en bouw-materialen, 
machines en verschillende werktuigen, de andere onderzocht 
daarentegen de talrijke toestellen en werktuigen dienende tot 
voortbrenging en toepassing van electriciteit. 

De proefnemingen worden geheel en al uitgevoerd in aan- 
sluiting met de practische toepassing van het te onderzoeken 
materiaal en wetenschappelijke onderzoekingen en nauwkeu- 
righeidswaarnemingen worden slechts in die gevallen verricht, 
waar zulks door bijzondere omstandigheden vereischt wordt. 
Het meten van de vastheid, weêrstand, verlenging enz. tot 
op tienden van percenten, heeft evenals het bepalen van de 
elasticiteit niet altijd voor de praktijk waarde. Waar het 
geldt het onderzoek van koppelstangen, trekstangen, kabels, 
kettingen, ankers enz. enz verlangt men den wéerstand van 
het geheele voorwerp te kennen en is het bepalen van de 
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absolute waarde’ van het gebruikte ijzer van minder gewicht. 
In Mechelen brengt men dus zulke voorwerpen zonder vooraf- 
gaande bewerking direct op de krachtmachine. Zoodoende 
verkeert het te onderzoeken materiaal in ongunstiger toestand 
dan dat men eerst een proefstaaf (éprouvette) uit het materiaal 
gedraaid had, deze met bijna mathematische nauwkeurigheid 
in de trekrichting van de machine had gebracht, kogel- 
scharnieren gebruikte enz. enz., in één woord alle voorzichts- 
maatregelen had getroffen om een nauwkeurigheidsproef- 
neming uit te voeren; in geen geval echter verkeert het mate- 
riaal in ongunstiger toestand dan waarin het in de praktijk ge- 
bruikt wordt. Bij bandages, rails enz. worden behalve de proeven 
met valgewicht — anders gezegd behalve het bepalen der kwa- 
liteit van het geheel gereede voorwerp — ook trekproeven ter 
onderzoeking van het gebruikte materiaal, ja zelfs chemische 
analyses uitgevoerd. Hetzelfde heeft natuurlijk ook bij ijzer 
en staal ten behoeve van hoog-, bruggen- en machinebouw 

laats. Men versta ons dus wel: bij onderzoekingen, waar de 

ennis van de kwaliteit van het gebruikte materiaal hoofd- 
zaak is, in he VERDE, bij wetensc Appoljke onderzoekingen 
enz., worden de proefnemingen met alle nauwkeurigheid en 
OOA cidariastrepeton aan zuiver afgewerkte proefstaafjes uit- 
gevoerd; bij onderzoekingen voor gewone doeleinden echter 


worden de waren zonder voorafgaande bewerking geprobeerd, 


hetgeen (de voordeelen van besparing aan tijd en arbeid niet 
te vergeten) voor de praktijk geheel en al voldoet. Het aldus 
onderzoeken en beproeven van geheel gereede handelswaren 
vereischt enorme inrichtingen. Zooals wij dan ook in N° 13 
le Jaargang vermeldden, bezit het Mechelsche station eene 
krachtmachine met 500.000 KG. krachtvermogen. 

Het station staat onder de leiding van den heer Rousset, 
„Chef des essais”, bijgestaan door een scheikundige en een 
onder-sectiechef; vijftien arbeiders onder het toezicht van een 
opzichter bedienen de verschillende toestellen; de geheele 
dienst is toegevoegd aan de „Commission de Réception du 
matériel.” Gaan wij achtereenvolgens de vier volgende afdee- 
lingen ieder in ’t bijzonder na: le. chemische analyses, 2e. 
werktuigkundige en natuurkundige onderzoekingen, 3e. het 
onderzoek van oliën en vetten, 4e. het onderzoek van brand- 
stoffen. 

|. CHEMISCHE ANALYSES. 

In het laboratorium worden alle analyses, welke ter kwali- 
teitsbepaling van de materialen, welke voor het ministerie voor 
spoorweg-, post- en telegraafwezen noodig zijn, uitgevoerd. 
Bovendien verschaft het aan de verschillende spoorweg- 
directiën de meest uitéénloopende inlichtingen, zooals: water- 
analyses, lichtsterkte bepalingen, complete analyses van 
staal, brons, steen, kalk, cement, kleurstoffen enz.: ja zelfs 
worden hier stoffen ten opzichte van hunne handelswaarde, 
van hunne meer of mindere geschiktheid en gevaar om ver- 
voerd te worden enz. onderzocht ten einde de verschillende 
tarieven en transport-bepalingen daaruit te kunnen afleiden. 
Dat dit alles een atigebreid laboratorium noodig maakt is 
licht te begrijpen. Het ligt niet in het doel van dit opstel 
eene beschrijving van alle in het Mechelsche laboratorium 
gebruikelijke methoden te geven; wij vermelden slechts een 
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zeer eenvoudig procédé ter bepaling van het koolstofgehalte 
van ijzer en staal. Deze methode (procédé Ecaertz) berust o 
de volgende feiten: staal wordt door salpeterzuur (soortelij 
gew. 1,2) sterk aangegrepen, de als graphiet aanwezige kool- 
stof blijft als onoplosbaar terug, terwijl de gebonden koolstof 
bruine vlokken geeft welke door verwarming zich langzamer- 
hand oplossen en de vloeistof bruin kleuren; volgens EGGERTZ 
is de intensiteit van de kleur van de salpeterzure oplossing 
evenredig aan de hoeveelheid aan het metaal gebonden kool- 
stof. Door vergelijking met de oplossing van een bekende 
ijzersoort, bijv. volgens de methoden van BERZELIUS of REG- 
NAULT bepaald, kan men dus het koolstofgehalte van elke 
andere soort bepalen. Hiervoor heeft men te Mechelen de 
colorimeter-DugoscQ ingevoerd. Dit bekende instrument geeft 
zeer goede resultaten, het koolstofgehalte wordt tot op 5/1000 
nauwkeurig bepaald en men kan tot zelfs 150 analyses per 
dag uitvoeren. Verschillende staalwerken hebben deze methode 
naar het voorbeeld van Mechelen aangenomen. 

Il. WERKTUIGKUNDIGE EN NATUURKUNDIGE ONDERZOEKINGEN. 

De-verschillende toestellen waarover het Mechelsche station 
beschikt, zijn de volgende. 

a. Een dae Heten met verschillende ramblokken, tot het 
probeeren van bandages, rails enz. 

b. Eene machine om veeren te probeeren (met valgewicht.) 

c. Eene machine om veeren te wegen, systeem BuckTon. 

d. Een toestel om platen koud te buigen. 

e. Een dynamometer tot het onderzoeken van doek, touw, 
ijzer- en staaldraad, maximum kracht 750 K.G. 

f. Een dynamometer tot het onderzoeken van doek en 
draad, maximum 75 K.G. 

g. Een dynamometer, maximum 35 K.G. 

e, f en g alle van Chauvin, Maris en Darbel, Parijs. 

h. Een compleet apparaat tot het verlichten en op een 
scherm projecteeren van de verschillende breuken. 

i. Een kracht- of proefmachine, maximum krachtvermogen 
60.000 K. G., maximum lengte der proefstukken 7 meter. 

k. Een kracht- of proefmachine, systeem KIRKALDIJ, gebouwd 
door GREENwoop en BatLey te Leeds, maximum kracht ver- 
mogen 500.000 K. G. 

l. Trektoestel van MicHakLis, BAUSCHINGER'sche nauw- 
keurigheidstoestellen , cathetometer systeem DumouLIn-Fro- 
MENT, enz. enz. 

De proefmachine van KIrkALDI3 werkt horizontaal; de 
aangewende kracht wordt door een stelsel hef boomen gemeten, 
welke zoodanig geconstrueerd zijn, dat krachten van 8 of 4 
K. G. tot 425.000 K. G. toe met eene bewonderenswaardige 
gevoeligheid gemeten kunnen worden. 

De hydraulische druk wordt door twee toestellen welke òf 
gelijktijdig òf afzonderlijk kunnen werken, voortgebracht. De 
eene bestaat uit drie gewone perspompen, aan dezelfde door 
een stoommachine bewogen as onder hoeken van 120° be- 
vestigd; twee dezer pompen kunnen uitgelascht worden om 
zoodoende, indien noodig, de volle beweegkracht op slechts 
één pomp te doen werken. De tweede toestel is een ,,com- 
presseur Thomasset,” | | 

lil. Her ONDERZOEK VAN OLIËN EN VETTEN. 

In deze afdeeling vindt men o. a. een toestel van THURSTON 
tot het bepalen van de wrijvingscoëfficiënt der verschillende 
oliën en een toestel vervaardigd in de werkplaatsen van de 
spoorwegmaatschappij Paris-Lyon-Méditerrannée, dienende om 

e waarde van vetten als smeermiddel voor spoorwegassen te 
onderzoeken. Het toestel van THURSTON bestaat uit een zwaren 
slinger, welke met een bronzen kussen, voorzien van een olie- 

ot gevuld met de te onderzoeken olie, aan een snel rond- 
diene asis opgehangen. Uit het getal omwentelingen van 
de as, gewicht van den slinger, wrijvingsoppervlakte, E 
kingshoek tusschen den slinger en de loodlijn kan men de 
wrijvingscoëfficiënt berekenen. Natuurlijk mag hierbij van 
warmloopen geen sprake zijn. Een paar raderen aan een 
gewone spoorwegwagenas bevestigd, aan veeren opgehangen, 
vormt het andere toestel. De raderen rusten op twee aan 
dezelfde as excentrisch (excentriciteit 2,5 mm.) aangebrachte 
raderen. Deze laatste as snel voortbewogen doet de eerstge- 
noemde en bijgevolg ook de kussens, de op- en neergaande 
stootende beweging aannemen, waaraan een spoorwegas In 
dienst onderworpen is. Het toestel wordt in beweging gezet, 
het aantal omwentelingen, dus bijgevolg de afgelegde weg, 
waargenomen en het tijdstip van warmloopen bepaald. _ 

Behalve de gewone chemische analyses worden bij de oliën 
nog de volgende onderzoekingen gedaan. 

a Bij de plantaardige oliën. Het bepalen van: het soortelijk 
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gewicht; eene mogelijke vervalsching met een mineraal-olie 
volgens eene bijzondere proef van den heer Rousser; de 
ontvlambaarheid met het toestelletje van Pensky en BERTHOLD 
te Berlijn. 

b. Bij de mineraal-oliën. Het bepalen van: het soortelijk 
gewicht met den oleometer; eene mogelijke vermenging met 
paraffine door bevriezen; de aanwezigheid van plantaardige 
oliën door het verzeepings-proces met bijtende soda; de ont- 
vlambaarheid als boven, alsook met den petrolometer ABEL; 
de dunvloeibaarheid met het normaal toestel van ENGLER 
(Karlsbad); de teerachtige bestanddeelen door middel van 
naphta en zwavelzuur. 

. HET ONDERZOEK VAN BRANDSTOFFEN. 

Van alle steenkoolsoorten wordt het gehalte aan water, 
asch, koolstof en vluchtige bestanddeelen bepaald. Bij de 
vette kolen onderzoekt men nog hoeveel zand men kan 
toevoegen om na gloeiing in een reduceerende atmospheer 
nog een genoegzaam tezamenhangende coaks te krijgen; 
hieruit laat zich door ervaring de hoeveelheid magere kolen 
waarmede deze steenkoolsoort vermengd kan worden, berekenen. 

Te Schaarbeek bij Brussel heeft men bovendien nog een 
stoomketel rena voor het praktisch onderzoek van steen- 
kolen ingericht. 

Het aantal onderzoekingen in de laatste jaren in het station 
Mechelen uitgevoerd, zijn de volgende. 


Chemische 
analyses. 


Mech. onderz.| Steenkool. Totaal. 


1884 68,400 75,726 
1885 55,253 60,306 
1886 54,372 61,622 


Mechelen, Juni 1887. F. W. SMALLENBURG. 


INGEZONDEN STUKKEN. 


De Spoorweg Cromvoirt—’s-Hertogenbosch 
en de verhooging van de brug 
over de Dieze. 
Mijnheer de Redacteur! 


Indien ik den verslaggever Ss. naar aanleiding van zijne be- 
schouwingen, onder bovenstaand hoofd in n°, 28 van »De Ingenieur” 
voorkomende, op den voet wilde volgen en beantwoorden, zou 
ik zeer uitvoerig moeten zijn. Ík zal mij hiervan echter ont- 
houden omdat er verscheiden punten zijn die tot de hoofdzaak 
weinig afdoen. Zoo, de volgehouden bewering dat ik slechts opper- 
vlakkig van het ontwerp kennis nam, terwijl niet blijkt ik in 
de feitelijke gegevens een enkele maal mistasite; zoo, de ver- 
melding uit het verslag betreffende den aanleg van S.S. dat de 
te maken lengte spoorweg Zwaluwe—’s-Bosch 5.35 K.M. (de 
verslaggever noemt abusievelijk ruim 6!/¿ K.M.) bedraagt, terwijl 
toch de lengte in het wetsvoorstel begrepen en in het begrootings- 
cijfer opgenomen nog geen 2 K.M. bedraagt; zoo de zonderlinge 
stelling dat in een spoorweg waarin hellingen van bepaalde 
steilte voorkomen, eene nieuwe helling van dezelfde steilte een 
hinderpaal zou zijn. Ik laat voor deze en andere punten aan den 
belangstellenden lezer over het reeds van weêrszijden aangevoerde 
te vergelijken en te beoordeelen. 

Omtrent alle punten het stilzwijgen bewaren kan ik echter niet. 

De verslaggever zet zijne grieven tegen het al te ingrijpend 
amendement nogmaals uiteen. Meer ministerieel dan de Minister! 
Het is toch de eigenaardige taak der Regeering na aanneming 
van een haars inziens te ingrijpend amendement schorsing der 
behandeling te verzoeken en aan den Koning de intrekking van 
het wetsvoorstel voor te dragen. De Minister deed dit niet en 
gaf daarmede de voorkeur aan het gewijzigd wetsontwerp boven 
geheele verwerping. En dit blijft mijn gevoelen ook; waarom 
zou men vertraging brengen in de voltooiing van de lijn 
Zwaluwe—'s-Bosch. 

De verslaggever spreekt den wensch uit dat ik door een feite- 
lijk ontwerp of uitgevoerde constructie de mogelijkheid zou aan- 
toonen van eene brug waarvan de afstand van bovenkant spoor- 
staaf tot onderkant ligger niet meer dan 0.80 M. bedraagt. Ik 
zal twee voorbeelden noemen. 
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De brug over den Gelderschen IJssel bij Westervoort is inge- 
richt voor dubbel spoor, biedt twee doorvaartopeningen aan, elk van 
ongeveer 14 M. en de afstand van bovenkant spoorstaaf tot 
Onderkant ligger bedroeg aanvankelijk ongeveer 0.00 M. In de 
verhandelingen van het Instituut van Ingenieurs 1856—57 bladz. 
4 komt eene beschrijving van deze brug voor. Sedert zijn de 
houten dwarsliggers door ijzeren vervangen en thans bedraagt 
bedoelde afstand 0.55 M., namelijk dwarsligger 30, streksche 
houten plaat 6, spoorstaaf 13, oplegplaten, bandijzer en schroefkop 
6 centimeter. 

De dwarsliggers zijn bij deze brug onder tegen de hoofdliggers 
bevestigd. Het verdient overweging of eene plaatsing onmiddellijk 
boven de onderflens der hoofdliggers niet de voorkeur zou ver- 
dienen. Ook komt in aanmerking de hoogte der dwarsliggers 
eenigszins te vermeerderen, waardoor ze minder dicht bij elkan- 
der geplaatst behoeven te worden dan thans het geval is. De 
versterkingen, die aan de hoofdliggers van deze brug moesten 
worden aangebracht, kunnen hier buiten beschouwing blijven, 
omdat men geheel vrij is de hoofdliggers van voldoende sterkte 
samen te stellen. 

Een tweede voorbeeld is de Victoria-draaibrug te Leith in 
Schotland, Tijdschrift Inst. van Ing. 1876—77, bladz. 118. De 
brug is ingericht voor dubbel spoor, rijweg en voetpad, heeft 
eene doorvaartopening van ongeveer 37 M. en is ist 65.22 M. 
lang. De onderkant van deze brug ligt 1.22 M., het bovenvlak 
van rijweg en spoorstaven 1.83 M. boven hoogwater, gevende 
een afstand van 0.61 M. 

En dan zou over de Dieze geen brug zijn te bouwen waarvan 
de bedoelde afstand 0.80 M. bedraagt ! 

De verslaggever trekt de vergelijking met de brug over de 
Gouwe verder door dan ik bedoelde; ik ben er hem dankbaar 
voor. Ik haalde uit het adres van Gedeputeerde Staten van Zuid- 
Holland alleen aan hoe daaruit blijkt dat eene vrije doorvaart- 
hoogte van 4 M. reeds van veel beteekenis is voor de scheep- 
vaart. De verslaggever tracht echter te verklaren waarom te 
's Bosch eenen goeden toestand kan worden verkregen als men 
wil, terwijl men te Gouda tevreden moet zijn met hetgeen te 
bereiken is. Gedep. Staten ramen de nieuwe brug over de Gouwe 
met bijbehoorende werken op f 362.000. Zou de verslaggever 
inderdaad meenen dat, als men er een paar miljoen aan over- 
had, te Gouda ook niet een »goeden toestand” te verkrijgen zou 
zijn in den geest als voor ’s Bosch wordt aangeprezen! Maar 
Gedep. Staten springen minder luchthartig om met de miljoenen, 
waar met eene uitgave van eenige tonnen gouds eene zeer aan- 
merkelijke verbetering kan verkregen worden. Toch is de Gouwe 
het belangrijkste vaarwater voor binnenlandsche scheepvaart en 
is de scheepvaart op de Dieze, hoe belangrijk ook, slechts onge- 
veer half zoo druk. 

De verslaggever wijst er op dat ook na de verlegging van 
den Maasmond Diezestanden kunnen voorkomen zelfs tot 5a 6 M. 
+ AP. Hieromtrent moet ik opmerken dat bij een Diezestand 
van 6 M. + AP. de scheepvaart wel zal stilliggen en dat zelfs 
een waterafvoer van 1500 M3, per seconde, waarvoor na de ver- 
legging een waterstand van 491 M. + AP. te Hedel berekend 
is, in 1884 en in 1885 niet voorkwam en in 1883 slechts enkele 
dagen overschreden werd. Zou het nu een onafwijsbare eisch 
voor een goed ontwerp zijn dat onder dergelijke zeldzaam voor- 
komende omstandigheden nog het grootste gedeelte der schepen 
onder de gesloten brug kan doorvaren, zoodat de brug slechts 
enkele dagen van het jaar en dan nog slechts voor enkele 
schepen geopend zou behoeven te worden? Als men zich hier 
ook eens »tevreden stelde” met hetgeen met eene uitgave van 
eenige tonnen gouds te bereiken is. Ik geloof dat de beteekenis 
van de daarvoor aan te brengen verbetering nog al mede zou 
vallen. 

Ten slotte wordt mij voorgerekend dat de geheele bezuiniging 
die ik op het oog heb hoogstens eenige tonnen kan bedragen en 
waarschijnlijk nog op eene misrekening zal uitloopen. Om daar- 
toe te komen moet dienst doen de raming van de Regeering 
dat de aansluiting van den spoorweg van Zwaluwe eene uit- 
gave van f 1.600000 vereischt, waaronder klaarblijkelijk het 
geheele nieuwe stationsemplacement is begrepen, want de bouw 
van 2 K.M. spoorbaan vereischt zulk eene uitgave niet. Die 
aanhaling bevreemdt mij, want ik vleide mij dat de verslag- 
gever althans met mij instemde dat het nieuwe hooge en hel- 
lende stationsemplacement noodig wordt tengevolge van de ont- 
worpen hooge Diezebrug en dat de aansluiting van den spoor- 
weg van Zwaluwe hoogstens eenige uitbreiding van het be- 
staande stationsemplacement kan noodig maken. Índien men 
gelijktijdig met de voltooiing van de lijn van Zwaluwe het 


stationsemplacement zoo inricht dat eene Diezebrug ter hoogte 
van 10 M. + A.P. daarop kan aansluiten, dan zal het begroo- 
tingscijfer wel juist zijn; maar de vraag is wat de vereischte 
uitbreiding van het stationsemplacemept moet kosten, wanneer 
eene Diezebrug van 8.50 M. + A.P. (of misschien nog minder 
hoogte) daarop aansluit. 

Voor eene twijfelachtige besparing van eenige tonnen zou ik 
den strijd niet hebben aangebonden. Overigens is het niet moge- 
lijk nu reeds een bepaald cijfer te noemen waarvoor de werken 
kunnen worden uitgevoerd. Zoolang er geen ontwerp bestaat 
hangt zulk een cijfer in de lucht. Het komt mij intusschen 
voor dat er naar gestreefd moet worden de werken waarvan 
hier sprake is zoo te ontwerpen dat zij kunnen worden uitge- 
voerd voor eene som van hoogstens een derde gedeelte van het 
begrootingscijfer van het Regeeringsvoorstel, of met andere 
woorden, geen uitgaaf van 23/, miljoen is hier gerechtvaardigd, 
maar de kosten moeten beperkt blijven beneden het miljoen. 

En hiermede, Mijnheer de Redacteur, meen ik mijnerzijds het 
debat te mogen sluiten en dank ik U voor de mij toegestane 
plaatsruimte in dit blad. 

Ik heb de eer hoogachtend te zijn, 


Arnhem, Uw Dienstw. Dienaar 
12 Juli 1887. Pu. W. VAN DER SLEYDEN. 


Nogmaals het amendement in zake den spoorweg Cromvoirt — 
‘s-Hertogenbosch. 


Gaarne zou ik, op het voetspoor van den heer VAN DER SLEYDEN, 
in mijn repliek zeer kort willen zijn; te meer waar het amendement 
aangenomen is, en dus de questie beslist. Ook is de strijd op een 
geheel nieuw terrein gebracht; want mijne opmerkingen in n°. 25 
waren gegrond op de stelling, dat een lid der Kamer natuurlijk 
bevoegd is zijn stem aan eenig wetsvoorstel te onthouden, wanneer 
dit hem om eenigerlei reden minder wenschelijk voorkomt; maar dat 
aan het voorstellen van een ingrijpend amendement behoort vooraf 
te gaan een ernstig onderzoek van het wetsontwerp en van de gevolgen 
van het amendement. Dit was m. i. niet voldoende in ’t oog gehouden. 
De verdediging van het wetsvoorstel lag overigens niet op mijn weg 
als verslaggever; tot grondige beoordeeling zouden mij de uitgewerkte 
plannen en begrootingen ten dienste hebben moeten staan. 

Mijne opmerkingen betreffende den waterstaatkundigen toestand om 
’s-Bosch, enz. laat de heer v. D. S. onbeantwoord; ik wil dit punt dan ook 
verder laten rusten, maar moet, ook op gevaar af wat veel van 't geduld der 
lezers te vergen, opkomen tegen de overige door hem aangehaalde punten. 

lo. Dat de lengte van het nog te maken spoorweggedeelte cc. 5% 
KM. bedraagt, wordt door hem natuurlijk niet ontkend, maar nu betoogd, 
dat in de begrooting van de werken bij ’s-Bosch slechts sprake is van de 
2 KM. nabij het emplacement, voorkomende in het onteigenings- 
wetsvoorstel. Ik kan alleen zeggen, dat dit mij, ook met ’t oog op de 
cijfers, onbegrijpelijk voorkomt. 

2o. Mijne stelling, dat elke nieuwe helling, zelfs wanneer er soort- 
gelijke in eene lijn voorkomen, een hinderpaal is, wordt zonderling 
genoemd. De heer v. D. S. meent dus, dat in een dergelijk geval een 
nieuwe helling geen invloed meer heeft; maar volgens die redeneering 
zou eene spoorweglijn bestaande uit eene aaneenschakeling van steile 
hellingen en tegenhellingen voor de exploitatie geen grooter bezwaar 
opleveren dan een volkomen horizontale baan, waarin slechts één 
helling van dezelfde steilte. Ik vrees zeer, dat de spoorweg-maatschap- 
pijen dit gevoelen niet zullen deelen. 

3o. Spoorwegdraaibruggen zelfs met minder constructiehoogte tusschen 
onderkant brug en spoorstaaf dan 0.80 M. zijn er; de heer v. p. S. 
haalt twee voorbeelden aan. Maar zijn zij gelukkig gekozen ? 

De brug te Westervoort is de oudste hier te lande gebouwde spoorweg- 
ae) en bestaat uit drie hoofdliggers, door trekstangen versterkt, 
waardoor de afstand der sporen op 4.60 M. moest worden gebracht en 
de geheele brugbreedte (as op as buitenliggers) op cc. 9.20 M. Het 
bruggedek bestaat uit eene reeks van op 0.75 M. afstand geplaatste 
ijzeren dwarsliggers, onder aan de brug gehangen, en verder nog door 
ijzeren stroppen aan de hoofdliggers bevestigd. Dat eene dergelijke 
constructie ook tot minder doelmatige draaiinrichtingen aanleiding 
moet geven, spreekt van zelf. Toch voldeed de brug bij de beproeving, 
maar men vergete niet, dat het spoorwegverkeer later veel zwaardere 
eischen stelde. De brug werd bijv. in 1855 en ’56 beproefd met 
locomotieven, wegende inclusive tender slechts 20, 35 en 37% ton. 
Zij moest dan ook in 1881 belangrijk worden versterkt, terwijl 
op alle mogelijke manieren moest worden gestreefd naar grooter 
stijfheid van dé brugvloer, ook tegen de werking van de zonne- 
warmte. Zeker zal dan ook geen enkel spoorweg-ingenieur op dit 
oogenblik eene dergelijke constructie kunnen aanbevelen. Goedkoop en 
gemakkelijk beweegbaar is zij ook niet, en vooral het laatste is eene 
voorname zaak. Aan de brug, lang 41 M., is toch verwerkt 284000 klg. 
ijzer, (ongerekend het hout, de spoorstaven enz.) terwijl bijv. aan de 
brug over het Noordhollandsche kanaal (lijn Zaandam-Enkhuizen), lang 
51% M. cc. 176.000 kler. ijzer en metaal is verwerkt, aan de kleine 
draaibrug te Dordt, lang cc. 35 M., 107,000 klgr. 

Het tweede voorbeeld, de Victoria-draaibrug, heeft slechts ééne door- 
vaartopening en wordt hydraulisch opgelicht en bewogen. Wel is zij 
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voor dubbel spoor ingericht, maar dit zijn havensporen, terwijl de ge- 
heele breedte tusschen de hoofdliggers slechts 7.31 M. bedraagt. De 
opgegeven afstand tusschen bovenkant rail en onderkant ligger ad 
0.61 M. is tevens blijkbaar een vergissing, want wat verder wordt 
(in het aangehaalde stuk) voor de hoogte der bakvormige dwarsliggers 
alléén reeds 0.61 M. vermeld. Ook deze brug is ontzettend zwaar, en 
het ijzergewicht bedraagt, bij eene totale lengte van 65 M. niet minder 
dan 569,000 kigr., voor een goed deel ’t gevolg van de noodige tegen- 
wichten. 

40. Mijn betoog, dat de toestanden te Gouda en te ’s Bosch niet met 
elkander kunnen worden vergeleken, doet den heer v. d. S. vragen, 
of dan ook niet te Gouda een »goeden toestand” te verkrijgen ware, 
indien men even als te ’s Bosch in de miljoenen wilde tasten al 
echter gelukkig door de zuinigheid van Ged. Staten van Z.-Holland 
wordt verhinderd, die met eene aanmerkelijke verbetering ten koste 
van eenige tonnen tevreden zijn). Maar heeft de heer v. d. S. mijn 
betoog dan niet begrepen? Om 4 meter doorvaarthoogte te verkrijgen 
is te Gouda eene verplaatsing of verhooging van het emplacement 
absoluut onnoodig, omdat de brug op 1500 M. uit het stationsgebouw ligt; 
en er bovendien geen enkele andere reden bestaat, om het emplacement te 
wijzigen, dat geheel aan den dienst voldoet. Te ’s Bosch daarentegen 
ligt de brug op nog geen 700 m. uit het stationsgebouw. Elke belang- 
rijke brugverhooging, óók die van den heer VAN DER SLEYDEN, brengt 
de helling in het emplacement, dat noodzakelijk moet worden verlegd 
of zóódanig opgehoogd, dat de invloed van de brughelling geheel of 
gedeeltelijk wordt weggenomen. Maar bovendien is uitbreiding van het 
emplacement, zóówel door het inkomen der nieuwe lijn als door te 
geringe lengte, het ontbreken van een rangeerterrein, enz. absoluut 
onvermijdelijk. Hoe kunnen deze toestanden met elkander vergeleken wor- 
den ? Kon, — zooals ik reeds in No. 28 opmerkte, — bij het denkbeeld v. n. S. 
het geheele emplacement intact blijven, zijn voorstel ware eene verbe- 
tering, want het feit der wijziging, — verplaatsing van gebouwen, aanleg 
van nieuwe inrichtingen, onteigening, enz. — brengt de kosten mede. De 
maat der verhooging daarentegen doet betrekkelijk weinig af. Immers 
voor eene ophooging met 1 M. is voor een emplacement van zelfs 
12 H.A. oppervlakte nog maar 120000 M3. grond noodig, of in normale 
omstandigheden niet meer dan ton. Daarom is het ook volkomen 
nutteloos te strijden over de mogelijkheid, of niet de doorvaarthoogte 
der nieuwe Diezebrug met bijv. een halven meter kan worden vermin- 
derd. Dat de standen van 5 en 6 M. + AP. slechts zelden zullen 
voorkomen na de voltooiing van den nieuwen Maasmond, geef ik toe, 
maar bij die standen is dan ook volgens het denkbeeld v. p. S. maar 
hoogstens 2.80 tot 1.80 M. doorvaarthoogte beschikbaar. Het voorkomen 
van die standen maakt verder het geheele emplacement v. p. S., be- 
rustende op het dichten van de 100 elsche brug, en het vormen van 
een gesloten waterkeering van Vught tot Hedel onmogelijk, althans 
zonder ingrijpende en nog geenszins volgens de wet vastgestelde wijzi- 
gingen in den waterstaatkundigen toestand. 

5o. De door mij aangehaalde berekening van de eventueel te ver- 
krijgen (of liever met te verkrijgen) bezuiniging, die natuurlijk ontleend 
was aan de gepubliceerde Regeeringscijfers (andere staan niet ten 
dienste), acht de heer v. D. S. beureendend Hij meent, dat in de 
f 1,600,000 voor de aansluiting vereischt »Alaarblijkelijk het geheele 
nieuwe stationsemplacement is begrepen”. Hoe is het mogelijk, dat 
de heer v. p. S. dit kan zeggen? In de Memorie van Antwoord staat 
toch uitdrukkelijk : 

„De ondergeteekende meende in den geest van de Vertegenwoordiging 
vte handelen door te doen onderzoeken welke uitgaven gevorderd zou- 
pden worden om den spoorweg in de ontworpen richting door te 
»trekken tot ’s-Bosch, en hem daarnaast en tegen het bestaande station 
peen eigen klein station te geven, waardoor de uitbreiding en ver- 
vhooging van het bestaande station voorloopig achterwege blijft. Dit 
»werk is geraamd op f 1,602,000, waarin echter de geheele onteigening 
pvolgens het bestaande ontwerp is opgenomen, omdat toch eene om- 
»werking van het station niet kan uitblijven. 

»Wil men echter die onteigening weglaten, dan kan dit cijfer met 
pongeveer f 50000 verminderd worden,” .... 

Mij dunkt, dit is duidelijk, en het komt mij voor, dat op de mee- 
ning van den heer v. D. S., dat niet blijkt, dat hij in de feitelijke 
gegevens een enkele maal mistastte, wel wat valt af te dingen, waar 
dergelijke misvattingen geconstateerd kunnen worden. 


Ten slotte zegt de heer v. D. S. dat er geen bepaald cijfer voor de 
nog te maken werken is op te geven. Zoolang er geen ontwerp bestaat 
hangt zulk een cijfer in de lucht. 

Maar dit is juist mijn grief tegen de voorstellers van het amende- 
ment, dat zij eenvoudig het wetsvoorstel hebben veroordeeld, zonder 
zich voldoende rekenschap te hebben gegeven van ’t geen dan te’s Bosch 
zou moeten geschieden, en zonder goed te hebben nagegaan, òf er 
inderdaad volgens hun denkbeeld feitelijke bezuiniging mogelijk was 
en tot welk bedrag. Want als de heer v. bv. S. meent, dat inderdaad 
al de te maken werken, incl. 514 Km. kostbare spoorweg, een vergroot 
spoorweg-emplacement, een verlegde en verhoogde Diezebrug, onteigening, 
enz. te maken zijn voor minder dan één miljoen, dan kan dit m. i. weder 
onmogelijk berusten op nauwkeurig onderzoek. En hoe zeer ik ook elke 
noodelooze uitgaaf betreur en ten bate van den Staat gaarne de ver- 
wachting van den heer v. D. S. zou verwezenlijkt zien, ik vrees ten 
zeerste, dat deze hoop eene illusie zal E AE ie door de werkelijk- 
heid op wreede wijze zal worden vernietigd. 


De verslaggever Ss. 


Spoorweg Cromvoirt—’s-Hertogenbosch. 
Mijnheer de Redacteur! 


De in n% 28 van »De Ingenieur” voorkomende repliek van 
Uw verslaggever op de in n°. 27 opgenomen beschouwingen van 
den heer VAN DER SLEYDEN, betrekkelijk het ontwerp tot aan- 
sluiting te ’s-Hertogenbosch, geeft mij aanleiding enkele daarbij 
behandelde technische punten nader ter sprake te brengen. 


1°. Zooals de verslaggever terecht aanmerkt, is voor alle dit 
werk betreffende begrootingen, als aanvangspunt uitgegaan van 
den Vlijmenschen dijk; daardoor werd een volledige onderlinge 
en van de verschillende ontwerpen mogelijk en kan de 
geldelijke besparing van het eene ontwerp ten opzichte van het 
andere gemakkelijk beoordeeld worden. 

Evenzoo werd ook de verdediging van de waterbeloopen (waar- 
over straks nader) voor alle ontwerpen naar één en denzelfden 
maatstaf berekend; door de vroegere ontwerpen te begrooten 
naar den bestaanden, en de latere naar een gunstiger hydro- 
graphischen toestand, zou het thans voorgestelde ontwerp ten 
opzichte der voorgaande financieel in een gunstiger licht gesteld 
zijn, dan in werkelijkheid het geval zou geweest zijn. 

De door Uw verslaggever door directe meting verkregen lengte 
van 5!/, Kilometer is in overeenstemming met de door hem ge- 
raadpleegde verslagen. 

De lengte, waarop alzoo de gewraakte begrooting betrekking 
heeft, bedroeg niet 2 K.M., zooals de heer VAN DER SLEYDEN 
meende, doch werkelijk 5% K.M., en het komt mij voor dat 
aan deze misvatting dan ook voor een goed deel moet worden 
toegeschreven de minder juiste appréciatie van de kosten. 


20, Uit het vóórgaande volgt .de juistheid der beschouwings- 
wijze van Uw verslaggever, ten aanzien van de meerdere kosten, 
waartoe het voorgestelde wetsontwerp aanleiding geeft; deze zijn 
niet te stellen op drie millioen, zooals in de verslagen der Kamer 
vermeend en herhaaldelijk beweerd werd, doch slechts op het 
door hem genoemde bedrag van negen ton. 

Daar de aanvoer van den benoodigden grond tot ophooging 
van het station thans niet zal kunnen geschieden gelijktijdig 
met dien benoodigd voor den dam door het Bossche inundatieveld, 
zullen vanzelf de kosten per M? grooter worden dan bij het 
vereenigd ontwerp kon aangenomen worden. 

Om alzoo later diezelfde werken te maken, zal gevorderd 
worden het bedrag van negen ton, verhoogd met de meerdere 
kosten van grondaanvoer, en zijn bovendien als verloren te be- 
schouwen de meerdere kosten van grondvervoer ten behoeve van 
den spoorwegdam en die gemaakt voor tijdelijke aansluiting en 
voorziening. 

Tegenover die besparing, mist men alzoo thans èn een station 
dat aan de daarvoor te stellen eischen voldoet, èn de geprojec- 
teerde hooge draaibrug over de Dieze, ter wegneming der scheep- 
vaartbelemmeringen, enz. 

Neemt men in aanmerking dat de noodzakelijkheid van laatst- 
genoemde werken niet bestreden wordt door den heer VAN DER 
SLEYDEN en deze speciaal bezwaar heeft tegen de wijze van 
oplossing van het vraagstuk, welke toch altijd tonnen gouds 
zal vorderen, ook al wordt een goedkooper oplossing verkregen, 
dan is het duidelijk dat van een eenigszins noemenswaardige 
besparing geen sprake kan zijn, en stellig niet, nu men reeds 
begint met hooge noodelooze uitgaven. 

De door den heer VAN DER SLEYDEN uitgesproken wensch, dat 
een nadere bestudeering van het vraagstuk het aanzijn moge 
geven aan een ontwerp dat aan alle behoeften tegemoet komt, 
en niet zoo schromelijk ingrijpt in de millioenen der schatkist, 
getuigt, dat hij ten deze bezield is met de beste intentién voor 
de belangen van den Staat en het aanhangige vraagstuk; toch 
vlei ik mij, dat, wanneer hij mij in de gelegenheid gesteld had 
hem technisch in te lichten, hij de overtuiging zoude verkregen 
hebben, dat het mogelijke gedaan is om met de minste kosten 
tot een behoorlijke oplossing te geraken. 


3°. Blijkens een indertijd ingestelde berekening, kan, op grond 
van de dagelijksche waarnemingen van waterstanden over zeven 
achtereenvolgende jaren, aangenomen worden : 

a. dat de waterspiegel op de Dieze bij den tegenwoordigen 
hydrographischen toestand zich jaarlijks gemiddeld 121 dagen 
verheft boven het peil van 3.50 M. + AP.; 

b. dat de waterspiegel op de Dieze bij den later te wachten 
hydrographischen toestand en bij denzelfden wateraanvoer door 
de onverdeelde Maas boven de Beersche overlaat, als gedurende 
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diezelfde achtereenvolgende jaren heeft plaats gehad, zich gemid- 
deld gedurende 45 dagen boven hetzelfde peil van 3.50 M. + 
AP. verheffen zal. 

Daar de op de Dieze varende stoombooten, nadat de schoor- 
steenen ingericht zullen zijn om te kunnen worden neergelaten, 
nog een doorvaarthoogte zullen vorderen van 5.20 M., kan men 
dus aannemen dat bij den onderkant der brug op 3.50 + 5.20 
= 8.70 M. + AP. de booten niet onder de brug kunnen door- 
varen, gedurende jaarlijks gemiddeld : 

4 maanden bij den tegenwoordigen hydrographischen toestand, 
41/. maand » » lateren » , > , 

Rekening houdende met de dikte der randplaten; werd het 
bovenvlak van den onderrand der lengteliggers dienovereen- 
komstig in het midden der doorvaartopening ontworpen op de 
hoogte van 8.75 M. + AP. | 

Tot grondslag aan te nemen een zomerwaterstand op de Dieze 
van 250 M. + AP., welke in het adres van de Kamer van 
Koophandel vermoedelijk enkel genoemd werd om te doen uit- 
komen, dat op het vaste Diezepeil van 2.00 M. + AP. zelfs des 
zomers niet mag gerekend worden, en een doorvaarthoogte van 
4 00 M., zooals deze aan de Gouwe voldoende schijnt, komt mij 
blijkens de hierboven medegedeelde resultaten van berekening 
en opname niet geraden voor; daardoor toch zoude het doel, 
waarmede de verhoogde brug werd ontworpen geheel worden 

emist. 
ij Kon de heer VAN DER SLEYDEN wgllicht opgeven gedurende 
hoeveel dagen men aannemen mag dat bij den lateren hydro- 
graphischen toestand het door hem voorgestane peil van 2.50 
+ AP. gemiddeld jaarlijks zal overtroffen worden, evenals 
door mij indertijd opgemaakt en hierboven vermeld werd voor 
het peil van 3.50 M. + AP., dan zoude stellig spoedig blijken 
in hoeverre laatstgenoemde grondslag nog reductie toelaat. 


40. De brug verkrijgt evenals de bestaande, een doorvaart- 
wijdte van 14 M. en wegens de kruising van de Dieze met den 
ontworpen spoorweg onder een hoek van 70, een lengte van 48 M. 

Om de schadelijke of verloren hoogte tusschen het bovenvlak 
spoorstaaf en den onderkant draaibrug zoo gering mogelijk te 
maken, werd gevolgd het stelsel door den heer VAN DER SLEIJDEN 
bedoeld, om de sporen te brengen tusschen twee boven de sporen 
uitstekende hoofdliggers. 

Dat stelsel is intusschen niet nieuw en werd gevolgd, niet 
slechts bij alle groote vaste bruggen in ons land, maar ook 
zelfs bij de bestaande draaibrug over de Dieze, en in’t algemeen 
overal waar de ontwerper er naar te streven had bedoelde ver- 
loren hoogte tot een minimum te brengen. 

Aangezien de beide hoofdliggers, in verband met de vrije 
ruimte en de aansluitende vaste bruggen voor enkel spoor, midden 
op midden een afstand vorderen van 9.60 M., werd de hoogte 
van de lijfplaat der dwarsdragers aangenomen op 4.00 M. of 
circa 1/iọ der lengte, zooals bij alle soliede constructiën op goede 
gronden geschiedt. 

Zoo o. a. hebben de lijfplaten van de dwarsdragers der bruggen 
te Kuilenburg een hoogte van 0.90 M. bij een lengte van 8.26 M. 


» Bommel » » » 0.54» » » Ð » 4,50 » 
» Moerdijk » » » O54 » » » » » 4.50 » 
» Rhenen » D » 1.05 » » » D » 9.25 » 


Bovendien zij men er op bedacht dat ten dezen aanzien de 
draaibruggen in nadeeliger toestand verkeeren dan de vaste 
bruggen en dat de bedoelde verloren hoogte niet slechts door 
genoemde dwarsliggers, maar ook in hooge mate beheerscht 
wordt door de beide weérzijds van de spil gevorderde hoofd- 
dwarsdragers, waaraan het geheele gewicht der brug hangt en 
welke, bij een hoogte in het midden van 2.55 M., nog 7 rand- 
platen vorderen. 

Door toepassing van den ogiefvorm werd ook de schadelijke 
hoogte der brug bij het draaipenant tot een minimum terug- 
gebracht. E 

Rekening houdende met de hoogte der spoorstaaf van 13 cM., 
de zwaarte van de randplaten enz., komt men bij de hierboven 
aangenomen ÓN voor den onderrand tot een spoorstaafhoogte 
van 10 M. + AP, 

Ware hier gevolgd het stelsel waarbij over de langsliggers 
gereden wordt, dan zou de verloren hoogte, vooral in de nabij- 
heid van het draaipenant, belangrijk meer dan 1.25 M. geweest 
zijn, naar mijn schatting circa 2.75 & 3.00 M. 

Bij deze groote afwijking kan omtrent het ten deze gevolgde 
stelsel geen twijfel bestaan. 

Zonder aan de soliditeit van het kunstwerk te schaden of 
andere nadeelen in het leven te roepen, als bijv. een belang- 


rijke vermeerdering van het gewicht der draaibrug, hetwelk 
thans reeds op 257000 KG. berekend is, oordeel 1k dat een 
beduidende vermindering van de bedoelde verloren hoogte niet 
wel mogelijk te achten is 


5°, Uitgaande van de brug, werd het stationsemplacement 
ontworpen onder een helling van 400 op 1. 

Bij deze helling komen de wagens onder de werking der 
zwaartekracht niet in beweging, en kunnen enkele wagens, zoo 
noodig, nog zonder bezwaar uit de hand opwaarts bewogen worden. 
Hierdoor werd ontweken een vóórliggende sterke klimming, 
met den voet in het station van bijv. */s5o à "/299, welke hellin- 
gen niet zonder bezwaar zijn voor het in beweging: stellen van 
groote goederentreinen. 

De ten deze meest belanghebbende, de Maatschappij tot exploi- 
tatie van Staatsspoorwegen, kon zich dan ook bij deze oplossing 
neerleggen, ofschoon ook zij van zelf aan flauwere helling of 
zelfs horizontale ligging de voorkeur zoude geven, wanneer dit 
niet andere overwegende bezwaren meebracht; men denke, 
behalve aan de kosten, ook aan de verbinding met de haven-sporen. 
Ten slotte zij nog aangemerkt, dat het bij de aldus verkregen 
hoogte van de spoorstaaf mogelijk werd: 

a. in de nabijheid der Diezebrug een watervrije poort van vol- 
doende hoogte onder de spoorbaan te brengen, tot toegang naar 
de haven; 

b. een tunnel voor voetgangers te maken bij den tegenwoor- 
digen Deuterschen overweg. 

De spoorstaafhoogte van 10 M. + AP. bij de brug over de 
Dieze is dus niet enkel afhankelijk van de hierboven besproken 
eischen van scheepvaart en brugconstructie, maar hangt tevens 
samen met de oeconomie van het geheele plan, welke bij een 
beduidende verlaging van voornoemd peil van zelf zou ver- 
loren gaan. 


60. Bij het onderwerpelijk plan wordt de hoogte van de 
spoorstaaf beheerscht eenerzijds door de ontworpen hoogte van 
10 M. + AP. aan de Dieze, anderzijds door de bestaande hoogte 
van de spoorstaaf op 7.00 M. + AP. van den spoorweg 
’s Bosch — Boxtel. 

De gunstiger later te wachten hydrographische toestand kan 
dientengevolge slechts van ondergeschikten invloed op het plan zijn. 
Mocht nochtans in dien later te wachten gunstiger hydrogra- 
hischen toestand aanleiding gevonden worden, de in de ver- 
schillende begrootingen voorkomende verdediging van beloopen 
minder zwaar te nemen dan aldaar werd aangenomen of zelfs 
geheel achterwege te laten, dan zij men er op bedacht, dat zulks 
in geen geval ten nadecle van het onteigenings-ontwerp kon 
strekken ; het volgende valt dan op te merken: 

a. dat de aldus te besparen kosten komen in mindering van 
het totaal genoemd bedrag ; 
b. dat die besparing in hoofdzaak slechts betreft den dam door 
het Bossche inundatieveld, waarbij het wetsontwerp slechts voor 
een gering gedeelte was betrokken; de hieruit voor dit laatste 
gedeelte voortvloeiende besparing zou dan in elk geval nog komen 
in mindering van de sub 20. genoemde negen ton; 

c. dat de bedoelde verdediging der glooiing niet was vastge- 
steld of opgenomen bij de beschrijving van het onteigenings- 
ontwerp en hiermede inderdaad niets hoegenaamd gemeen heeft; 
d. dat ook bij het thans geamendeerde ontwerp volkomen 
dezelfde vraag zich voordoet en het dus onverklaarbaar is hoe 
in die aangelegenheid eenige grond kon gevonden worden tot 
bestrijding van het onteigenings-ontwerp ; 

e. dat de kostenberekening althans getuigt, dat er niet naar 
getracht is de financieele zijde gunstiger voor te stellen, dan de 
omstandigheden voorschrijven; dit laatste naar aanleiding van 
een daaromtrent in het voorloopig verslag ad 3um voorkomende 
minder vleiende uitdrukking. 

Ten slotte wensch ik mij alsnog gaarne bereid te verklaren, 
den heer vAN DER SLEYDEN persoonlijk omtrent bovenstaande 
aangelegenheid technisch nog zooveel mogelijk in te lichten. 
Hoogachtend heb ik de eer mij te noemen, 


UEd. dw. dienaar, 
"s-Bosch, 13 Juli 1887. A. C. BROEKMAN. 


Beschouwing over het voorstel tot wijziging van art. 14 al. 2 van 
het Reglement der Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs. 


Bij brief van het Bestuur dd. 8 Juli 1887 werd aan de leden 
onzer Vereeniging kennis gegeven, dat drie heeren leden voor- 
stellen al. 2 van art. 14 aldus te wijzigen: »De gekozene heeft 
»dan, behoudens het bepaalde in de 2e en 5e zinsnede van 
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part. 12, zitting voor den tijd, gedurende welken het vervangen 
»lid nog zitting zou hebben en gedurende de drie daaraan- 
»volgende jaren.” 

Thans luidt art. 14 in zijn geheel: 

»Bij tusschentijds aftreden van een Bestuurslid wordt een 
pander in zijne plaats gekozen in de eerstvolgende Algemeene 
- ə Vergadering. 

»De gekozene heeft dan, behoudens het bepaalde in de 2e en 
»5e zinsnede van art. 12, slechts zitting voor den tijd gedurende 
»welken het vervangen lid nog zitting zou hebben. 

Het komt mij niet ondoelmatig voor, ne voorstel, voordat 
de Algemeene Vergadering plaats heeft, nader te ontleden, in 
de hoop eenige belangstellende leden op te wekken tot tijdige 
overdenking van het voorstel. Daarbij kan de discussie op de 
Vergadering slechts winnen. Het doel, waarmede men den 
maximum zittingtijd der gewone bestuursleden vaststelde op 
drie jaar, is kennelijk dìt, dat de leden der Vereeniging zelf de 
hoogste macht in handen willen houden. De beteekenis van het 
2e lid van art. 14 bepaalt zich niet tot het intact houden van 
den rooster van ADE, Op dit intact houden komt het m. i. 
al heel weinig aan. Er kunnen zich daarentegen omstandigheden 
voordoen, die het wenschelijk doen zijn nieuw bloed in het 
Bestuur te brengen, maar als men voor het feit wordt geplaatst 
dat daartoe vier, vijf jaar lang geduld moet geoefend worden, 
verkeert men in een bedenkelijk geval. 

Nu reeds wordt de secretaris voor 6 jaar gekozen, en ook de 
Voorzitter zou, blijkens de bepaling van art. 12 al. 5, nagenoeg 
evenlang kunnen aanblijven door toeval of indien het Bestuur 
het daarop eens wilde aanleggen. 

Wordt het voorstel van de drie leden wet, dan kan zich 
voorts het geval voordoen dat niet één, maar meerdere bestuurs- 
leden langer dan 3 jaar aanblijven. Op die wijze kan dus de 
Vereeniging gesteld worden voor den toestand dat er enkele 
jaren voorbijgaan zonder dat nieuwe bestuursleden gekozen 
worden. De bepaling van art. 12, al. 4 kan dus illusoir worden 
en zou geschrapt moeten worden. Ik zeg niet dat genoemde 
gevallen per se zullen moeten voorkomen, doch door het 
wijzigingsvoorstel te sanctioneeren daalt de macht der leden en 
wordt een plaats ingeruimd aan het toeval, een gevaarlijk 
Trojaansch paardje, dat men liever buiten de veste moet houden. 

Gesteld, A. wordt heden gekozen tot bestuurslid. Zijn plaats 
is na twee jaar vacant, wegens overlijden, om gezondheids- 
redenen, buitenlandsche reizen of wat ook. B. komt in zijn 

laats. den rooster van aftreding wordt voor hem gesteld 

et jaar 1893. Na twee jaar functie treedt B. af. Volgens de 
letterlijke bepaling van het voorstel zal C. dan bestuurslid zijn 
voor 5 jaar, dus aftreden in 1896, enz. Ik zie niet in dat de 
rooster aldus netjes intact blijft, wat trouwens weinig ter zake 
doet. Wil men consequent zijn, dan kan de uitvlucht niet baten 
dat men het zoo niet bedoeld heeft. Men maakt een reglement 
om er zich aan te houden. En blijft men consequent, dan 
ontgaat men Scylla, maar vervalt op Charybdis. Want, de 
comulatie kan inderdaad nog veel slimmer worden. Stel A. 
blijft slechts circa een half jaar bestuurslid, dan zal B. bestuurslid 
mogen zijn gedurende 5 jaar, want de plaats van A. blijft een 
half jaar onvervuld. Het toeval wil dat B. weder na een half 
jaar aftreedt, dan zal C. reeds 7 jaar vóór zich hebben, na zijn 
verkiezing, enz. Op die manier kunnen de leden gedurende tal 
van jaren machteloos staan. Indien men mij overtuigt dat ik 
in deze beschouwingen dwaal, zal ik ze gaarne intrekken. 
Is er, behalve de persoonlijke meening, dat de functie gedurende 
één jaar voor een bestuurslid wat kort is, een aanleiding 
geweest voor het voorstel der drie leden, een aanleiding worte- 
lende in de werklykheid? Ik weet het niet, doch als de meening 
veld wint dat het toilet van het reglement een weinig moet 
opgeknapt worden, dan hoop ik de nu voorgestelde tournure 
wat duidelijker te kunnen doen uitkomen en zal ik te zijner 
tijd een amendement op het voorstel aan het oordeel der leden 
onderwerpen. Want, al heb ik bezwaren tegen het voorstel, 
voor een deel kan ik er mede instemmen, onder voorbehoud 
dat het toeval zooveel mogelijk worde buitengesloten en ofschoon 
men in het midden kan brengen dat een bestuurslid, dat 
slechts één jaar in functie is geweest, na een jaar rust weder 
kan gekozen worden. 

Ook in andere opzichten evenwel zou, naar mijn bescheiden 
meening, het reglement nog voor verbetering vatbaar zijn. 
Misschien kom ik hierop in dit blad later terug, omdat dan ook 
wellicht anderen hun oordeel schriftelijk zullen mededeelen en 
men, zoodoende, een beter reglement zal verkrijgen dan door 
aanhoudend wijzigen op Algemeene Vergaderingen, waar bij 


reglements-discussies de Poolsche landdag wel eens op de 
proppen komt. 
10/7 *87. J. J. F. PENNINK, 


Amsterdam, 13 Juli 1887. 
Hooggeachte Redactie ! 


Aangespoord door het groote belang dat ons geheele volk, 
maar in hoofdzaak velen onzer vakmannen kunnen en moeten 
hebben bij betere kennis van de groote en zich dagelijks meer 
uitbreidende behoeften der bevolking van de Zuid-Afrikaansche 
Republiek (Transvaal), verzoek ik U beleefd het volgende 
schrijven wel in Uw gewaardeerd weekblad te willen opnemen. 

De verbazende uitbreiding der gouddelverijen in de Transvaal 
in de laatste twee jaren, heeft daar behoeften doen ontstaan 
aan allerhande - hulpmiddelen, gereedschappen, machineriën, 
stoom- en waterkracht-toestellen, fabrieken tot reparatiën 
daarvan, en nog vele honderden andere zaken die niet zóó 
spoedig door andere natiën vervuld zullen zijn, of onze industrie 
kan zich bij flinke krachtsontwikkeling daarvan ook een groot 
deel der EDA verzekeren, en verschillende grootere of 
kleinere aanbestedingen voor Gouvernementsrekening of voor 
particuliere Maatschappijen veroveren. Het aanleggen van vele 
telegraaflijnen, het maken van bruggen over de rivieren en 
spruiten, het bouwen van post- en gouvernementskantoren, woon- 
huizen, scholen, winkels, hotels, enz., enz., het daarstellen van 
tramwegen en goudstamp- en waschmachines op de velden, de 
ontging der steenkolenvelden, en nog vele andere industriën 
zijn uit de lange lijst van behoeften maar enkele voorbeelden. 
Maar bovenal is de vraag zeer groot en dringend naar bekwame 
mannen, die volkomen in staat zijn alles wat tot hun vak behoort 
daartestellen. Eenige vakken wil ik hier noemen, bijv. een 
geoloog, een scheikundige, een hydroloog, eenige ingenieurs, 
landbouwkundigen, boomkweekers, bloemisten, landmeters en vele 
anderen kunnen ruime en rijkbetaalde werkzaamheden in dat 
schoone land vinden. Voor hen die er meer van weten willen 
verwijs ik naar het zeer uitvoerige, dezer dagen te Brussel ver- 
schenen consulaire verslag, dat de Belgische Consul de heer 
M. I. ALBRACHT, een Nederlander, nu te Pretoria wonende, aan 
zijne Regeering zond, en dat te vinden is op pag. 114—128 2e 
deel Recueil Consulaire. Hoe onverantwoonicl ik treurig dat wij 
Nederlanders, nog geenen Consul te Pretoria hebben, en dat 
Jonkh. BEELAERTS VAN BLOKLAND a costi, nog steeds de erkenning 
van den rpeds op 18 November 1886 door de Transvaalsche 
Regeering benoemden Consul-Generaal te Amsterdam tegen- 
houdt. Daardoor lijdt onze industrie onberekenbare schade, en 
onze handel kan de uitbreiding niet erlangen, die zij noodi 
heeft. De benoemde maar nog steeds niet erkende Consul-Generaa 
te Amsterdam, de heer D. H. ScHmúLL, is gaarne bereid aan 
alle belangstellenden de verlangde inlichtingen, tegen vergoeding 
der kosten, te verschaffen, even als 

Uw dienaar 
H. H. Timmer. 


Weerkundige waarnemingen te Utrecht, 8 uur voormiddag. 


Barometer- Windkracht, pera- Gevalien 
DATUM. stand in volgens de |tuur,graden| regen in 
mM. 10-d. sch. Celsius. | mM. 


8 Juli 1887. 766.2 Z.Z.W. 0 0 
9. y 760.1 Z.Z.W. 1 0 
10 p y 758.1 N.W. 1 4 
Il p Ta 758.9 W.Z.W. 2 0 
12.5. cp 762.4 W.Z.W. 1 19 0 
13 , E 761.4 Z. 1 24 0 
14, y | 763.0 W.Z.W 1 21 | 0 

] 

Rivierberichten 


Waterhoogten, in Meters + A.P. 8 uur voormiddag. 


l 


1887. Lobith. pen Koda Grave. 
9 Juli || 38.20 | 10.75 | 8.30 | 8.67 | 9.18 | 42.62 | 9.44 | 5.30 
10 „ 38.21 | 10.72 | 8.28 | 8.65 | 9.15 | 42.60 | 9.40 | 5.30 
11 , 38.27 | 10.71 | 8.24 | 8.64 | 9.13 | 42.60 | 9.38 | 5.25 
12 „ | 38.27 | 10.74 | 8.28 | 8.66 | 9.16 | 42.60 | 9.38 | 5.28 
13 , 38.26 | 10.75 | 8.30 | 8.67 | 9.18 | 42.60 | 9.41 | 5.24 
14 , | 38.25 | 10.74 | 8,29 | 8.66 | 9.17 | 42.56 | 9.31 | 5.30 
15 ,, 38.27 | 10.73 | 8.28 | 8.65 | 9.17 | 42.49 | 9.29 | 5.20 


zeul. Ta cala 


zelfr. brug 
p.8. 


Maas- 
Lob. | Nijm.| Arnh. tricht | Venlo| Grave 
brug. 


Nul der oude schalen ¡35.85|13.91| 6.22| 6.91 7.87|42.20| — | 4.85 
Gem. laagste standen |37.35| 9.79) 7.45| 7.88 8.21/42.37| 9.00| 4.90 
Gem. zomerst. (1 Mei 

tot 1 Nov.) 1871—80 |88. 9.42|42.87| 9.94| 5.82 
Gem. Jaarst. 1851-80 ¡38.701 — 9.46|43.12/10.80| 6.63 


Merk III. (Verbod 
van stoomvaart). | 43.65/15.70, 12.62) 12.71 


Men zie verder „De Ingenieur” 1886, n°. 4. 


BUITENLANDSCHE BERICHTEN. 


Spoorwegen in China. Een keizerlijk decreet beveelt den aanleg 
van een spoorweg tusschen Peking en Canton, met Chineesch 
kapitaal. 


De met een kapitaal van 12 millioen dollars opgerichte 
Amerikaansche maatschappij voor den aanleg van een Nicaragua- 
kanaal, heeft de gevorderde 100,000 Dollars voor de kanaal- 
concessie aan de republiek Nicaragua uitbetaald. 


Het Engelsche Hoogerhuis nam in derde lezing het wets- 
ontwerp aan voor het Manchester kanaal, waarbij de statuten 
der kanaalmaatschappij worden gewijzigd. Dientengevolge zullen 
5 0, prioriteits-aandeelen worden uitgegeven, ten bedrage van 
4,000, P. St., onder voorwaarde, dat vooraf op de 3,000,000 
P. St. gewone aandeelen een bedrag van 2 P. St. per aandeel 
of in ’t geheel 600,000 P. St. is gestort. (Dit is reeds op weinig 
na geschied). De uitgifte der prioriteits-aandeelen zal geschieden 
door de firma's Baring Brothers en Co. en Rothschild, die haar 
hebben gegarandeerd. 


Met 189,355 stemmen vóór en 56,474 tegen werd 10 Juli jl. 
bij volksstemming de aanvulling der Zwitsersche bondsgrondwet 
aangenomen, waarin bepaald wordt, dat van bondswege eene 
wet zal worden uitgevaardigd ter bescherming van zekere catego- 
riën van uitvindingen. (o. a. op het gebied der horlogefabricatie ; 
niet daarentegen op dat der weverijen en fabricatie van aniline- 
kleurstoffen.) 


Naar wij vernemen zal den 30en September e.k. te Rio-Janeiro 
worden aanbesteed de uitvoering der havenwerken te Rio Grande 
do Sul in Brazilië, waaromtrent door den en a van 
den Waterstaat P. Caland in der tijd advies is uitgebracht. 

De voorwaarden zijn te vinden in n°. 156 van »Le Brésil, 
Courrier de l’Amérique du Sud”, 19, Boulevard Montmartre te 
Parijs, van welk blad aldaar tegen den prijs van 50 centimes 
afzonderlijke nummers verkrijgbaar zijn. 


GEMENGDE BERICHTEN. 


Wij vernemen, dat 14 Juli jl. de laatste overspanning van 65 M., 
tevens de laatste van de brug over den IJssel bij Deventer werd 
losgelaten. De grootste doorbuiging in het midden bedroeg 11 mM. 
Omstreeks half Auca ia zal de geheele brug, behoudens het verfwerk, 
voltooid zijn. 


Zoowel de Prov. Staten van Zuid-Holland als die van Noord-Brabant 
beschikten afwijzend op het verzoek om subsidie der Zuiderzeevereeni- 
ging, daarentegen stonden die van Gelderland f 500.— toe, die van 
Overijssel f 1500.—, die van Friesland f 500.—, die van N.-Holland 
£1000.—, alles gedurende drie jaren. N.-Holland maakte daarbij de 
voorwaarde, dat de som van f 125,000, die in °t geheel voor het 
onderzoek betreffende de afsluiting, enz. der Zuiderzee noodig is, bijeen 
verzameld moest zijn gebleken. Verder geeft Drenthe in ’t geheel 
f 1000.— en Limburg f 600.-- 


De Commissie uit de Prov. Staten v. Z.-Holland heeft zich volkomen 
vereenigd met de voorstellen van Gedeputeerde Staten tot verbetering 
van den waterweg tusschen den IJssel en de Ringvaart van den 
Haarlemmermeerpolder. Zij stelt aanneming van die voorstellen voor, 
behoudens enkele kleine wijzigingen en aanvullingen. 

De commissie deelt het gevoelen. dat de nieuwe werken op zulk 
eene schaal moeten worden ingericht, dat zij onveranderd passen in 
het plan van een grooter kanaal tusschen Amsterdam en Rotterdam, 
indien daarop later mocht worden teruggekomen. 

Ten aanzien van het adres van Boskoop omtrent de voorgenomen 
afsnijding van de Gouwe aan de zuid-oostzijde dier gemeente, stelt de 
commissie voor het in handen te stellen van Gedep. Staten om advies. 

Tevens stelt zij voor, Ged. Staten uit te noodigen onderzoek te 
doen naar de vraag, of, en zoo ja, welke gronden van billijkheid 
voor het toekennen van schadeloosstelling aan Gouda zouden kunnen 
pleiten en naar aanleiding van de resultaten de noodige voorstellen in 
te dienen. 


Met 42 tegen 15 stemmen werd op 8 Juli jl. door de Prov. Staten 
van Gelderland, conform het voorstel van Gedep. Staten, besloten ter 


yer comvouciping- en bezuiniging de betrekking van ingenteur bij den 
Provincialen aterstaat acia door het overlijden van den 
heer J. Bohtlingk) op te heffen, en in den dienst te voorzien door de 
aanstelling van een hoofdopzichter. 

Door den heer Henny uit Zutfen was een tegenvoorstel gedaan, om 
uitsluitend een gediplomeerd ingenieur te benoemen. Door den heer 
Van der Houwen van Oordt werd te dien opzichte gevraagd welk 
diploma dan verplichtend zou worden gesteld, dat van Delft of een 
der vele buitenlandsche. Een diploma was niet uitsluitend een brevet 
van bekwaamheid, getuige de thans afgetreden Minister van Waterstaat. 


De dagbladen melden dat plannen voor een spoorweg Leiden — 
Hilversum (Concessie-aanvrager, de heer Van Beek te Utrecht) zijn 
ingediend, en dat de lijn zal loopen van Leiden over Hooenade: 
Woubrugge, Nieuwveen, Zevenhoven, Ter Aar, Mijdrecht, Wilnis, 
Vinkeveen, Loenen, Vreeland, Horstermeerpolder, ’s-Graveland en 
Trompenberg naar Hilversum. Te Leiden snijdt de baan den stadspolder 
en sluit over de Leidsche vaart aan den Holl. IJz. spoorweg. 


Tot ondersteuning van het voorstel tot verbetering van den water- 
weg tusschen den IJssel en de Ringvaart van den Haarlemmermeer- 
older is ook door de Ver. tot behartiging der Stoomvaartbelangen in 
ederland een adres gezonden aan de Prov. Staten v. Z-Holland. Zij 
wijst daarin op de drie hoofdbezwaren, die de stoomvaart op den 
bestaanden waterweg ontmoet: fo. de stremming door de spoorweg- 
bruggen bij Gouda en te Gouwsluis; 2o. de groote kosten van sluis-, 
brug- en andere gelden, welke van de scheepvaart geheven worden ; 
3o. de geringe snelheid, waarmede op verschillende vakken mag gevaren 
worden. Terwijl zij de voorgenomen verhooging der brug te Gouda 
tot cc. 4 M. vrije doorvaarthoogte met genoegen heeft gezien, hoopt 
zij, dat reeds nu met de Rijnspoorwegmij. zal worden onderhandeld, 
om de voorwaarden te regelen, waarop bij eventuëele uitbreiding der 
spoorwegdiensten, ook zal worden overgegaan tot verhooging der brug 
te Gouwsluis. Belangrijke vermindering der scheepvaartheHingen ware te 
een door algeheele overname van het onderhoud der vaart door 
e Provincie. 


_ Het bouwen van eene nieuwe Societeitstent in het Haagsche Bosch 
is oe el en voor f 99,000 aangenomen door den heer J. van Lith Jr, 
te ’s Hage. 


BENOEMINGEN, VERPLAATSINGEN, ENZ. 


Bij Kon. Besluit dt. 9 Juli is tot tijdelijk muntmeester aan 
’s Rijks munt te Utrecht benoemd de heer H. L. A. VAN DEN 
WALL BAKE, civiel-ingenieur te Amsterdam. 


_ Bij beschikking van den Minister van Binnenlandsche Zaken 
Is, met ingang van 16 Juli, benoemd tot buitengewoon opzichter 
bij den bouw eener Rijks hoogere burgerschool met bijbehoorende 
gymnastiekzaal en conciergewoning te Venlo, J. A. SCHLICKER, 
thans te Leiden. 


Tot president der directie van de Noord-Brabantsch— Duitsche 
spoorweg-mij. is gekozen de heer J. M. VoorHoEvE; tot lid der 
directie is benoemd de heer G. RIJPERMAN, secretaris der 
maatschappij. 


4 Juli jl. is aan den civiel-ingenieur S. R. Sarr eervol ontslag 
verleend als ingenieur bij de: IJssel-stoomtramweg-maatschappij. 


Met het toezicht op de werken voor het fort aan den Hoek 
van Holland zal met 15 Aug. e.k. worden belast de 2e luit.- 
ingenieur der genie J. E. VERBRUGH, thans te Willemstad. 


In Ned.-Indië: 

Bij den Waterstaat en ’s lands burgerl. openbare werken: 

Overgeplaatst: van Demak naar Semarang, de benoemde hoofd- 
ing. 2e kl. J. F. van LAKERVELD; van Kediri naar Toeloeng- 
Agoeng (Kediri), de opz. te kl. P. Koor. 

Toegevoegd: aan den chef der irrigatiebrigade en van Modjokerto 
(Soerabaja) naar Bandjarnegara (Banjoemas) overgeplaatst, de 
opz. 2e kl. F. H. VEENSTRA. 

Geplaatst : te Batavia, de benoemde opz. 3e kl. A. Th. COORENGEL. 

Bij de Staatsspoorwegen op Java: 

Geplaatst: bij den aanleg der lijn Djocjakarta—Tjilatjap, de 
tijdelijke opzichter-machinist fe kl. W. G. MUIJDERMAN. 


OPEN BETREKKINGEN. 


Leeraar in de Natuurkunde en cosmographie aan de Rijks 
hoogere burgerschool met vijfjarigen cursus te Tilburg, met 
4 September 1887. Jaarwedde f 1500. 

Zich aan te melden vóór of op 20 Juli e.k. bij den inspecteur 
van het middelbaar onderwijs dr. W. B. J. v. Eijk te 's-Gravenhage. 


2 


LUST van Fabrikanten, Leveranciers enz. 


ijs per regel voor niet-geabonneerden op advertentién 
ure Re ri per jaar bi vooruitbetaling. ] 


Ascenseurs. J. HOOS EN ZONEN, Rotterdam. 
Basalt. KLOOS en V. LIMBURGH, Rotterdam. 


Boekwerken over stoomwerktuigkunde, Electriciteit, Trams, Hydraulik, 
spoorwegen, Zeevaart. etc. Jou. G. STEMLER Cz., Amsterdam.. 


Bruggen.Soc.ANoN. DESCLESSIN,CH. ARENDT &A. LEcoca,teLuik.(Verpl.met.—) 
Brulnsteen. KLOOS EN V. LIMBURGH, Rotterdam. 


Buizen. VAN DEN HONERT & PUNT, Amsterdam. (Gegoten ijzeren —) 
D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31. {En dan 
M. LUYTEN, Lekkerkerk en Rotterdam, Hertekade 9. 8- 


Delta-metaal. CH. REMY EN BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 72. 
Gas- en Waterleidingen. VAN DEN HONERT & PUNT, Amsterdam 
Groenharthout. G. ALBERTS LZN. & Co., Middelburg. 

Hardsteen. KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. 


Instrumenten. BECKER & BubDINGH, Arnhem. (Waterp.-, hoekm.-, weeg-, peils.) 
KERN & Co., te Aarau (Zwitserland). (Geod. en astron.—, passers.) 


Kelen. Kroos & van LIMBURGA, Rotterd.(Fauconval-, Quenast, porphier-, basalt-) 
Klinkmachines. TwEDDELL, PLATT & FIELDINGS, London, S. W. (Hydraulische-) 
Kopléertoestellen. F. J. BELINFANTE, ’s-Gravenhage, (Druk- en Autogr.-) 
Pannen. GEBR. V. SILLEVOLDT, Oegstgeest. (Kruis-, model Boulet.) 
Lichtdrukpapier. J. P. BLADERGROEN, Rotterdam, (Fabriek van —) 

id. Id., Lichtdruktoestellen, Spoelbakken. Jon. G. STEMLER Cz., Amsterdam. 


Locomotieven (voor spoor- en tramwegen). PECKETT & SONS, Atlas 
engine works, Bristol. 


Loodwit (verbeterd Hollandsch — in verzegelde vaten). G. GREVE, 
Loodwitfabriekant, Utrecht. 


Olién. (Machine-, Cylinder- en Wagon-) Consistent Vet, Talk enz. PARKER 
Co., Fabrikanten, Zwolle. 


Onderzoek van bouwmaterlalen. SCHALKWIJK & PENNINK, Rotterdam. 


Patenten. CH. TEMY & BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 54 en 72. 
» Amsterdam, Haarl. houttuinen 10 en 25 


Pompen caia Stoom-). FRED. STIELTJES & Co., Amsterdam. 


Portland Cement. A. E. Braat, Rotterdam, Nieuwehaven 34 (merk Josson € C°.) 
DYCKERHOFF & SOHNE, Amóneburg bij Biebrich a/d Rijn. 
KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. (Bonner P. C.) 
D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31. (Boulogner P. C.) 


Spoor (draagbaar). WIJNMALEN EN HAUSMANN, Rotterdam. 


handen ber enz, A. J. BOGAERTS, Breda. 
J. LOBATTO Rzn., ‘s-Gravenhage, Koningstraat 8. 
G. J. THIEME, Arnhem. (Photolithographie, — Zincographie). 


Steenen. FR. van nE Loo SR., Bemmel bij Nijmegen.(Nageperste-,sier- en profiel-) 


Teeken- en Bureaubehoeften. H. v. AMSTEL, Jansdam 348, Utrecht. 
TH. J. DOBBE & ZOON, Utrecht. 
Firma W. J. VAN HOOGSTRATEN, Noordeinde 98, Den Haag. 


Teeken-, Doortrekpapier en Idem Linnen (rulme sorteering). Jon. G. 
STEMLER Cz., Amsterdam. 


Telephoonaanleg. Ned. Bell-Teleph.-Maatsch., Warmoesstr. 174a, Amsterdam. 
Tras. M. LunTEN, Rotterdam, uit de groeven van de HH. D. Zervas Sohne, Keulen. 
Vloeren. Tu. FERD. BIERHORST, Haarlem. (Asphalt-, marmermozaik-, cement-). 


Werktulgen. GEO BOOTH & Co., Halifax. (Draaibanken, boor-, schaaf-, 
buigmachines, enz.) 
DE JONGH & Co., Oudewater. (Stoom-, bagger-, grondgraaf-, polder- 
bemalings-) 


Uzerconstructién. be Jonan & Co., Machinef. »de Hollands. IJssel”, Oudewater. 
Uzerhekwerken. A. BREMAN, Apeldoorn. (Speciale inrichting). 
Uzermastiek van Auderghem, Ind. Agentschap, Paveljoensgracht 17, Den Haag. 
Zinkwerken. F. W. BRAAT, Kon. Stoomfabriek v. Zink enz. Delft. 

Zink- en Koperwerken. KLIJN, TISSOT & Co., Amsterdam. 


ADVERTENTIEN. 
INDUSTRIEEL AGENTSCHAP CH. REMY & BIENFAIT, 


Paveljoensgracht 17, ’s-Gravenhage. 
UNIVERSEEL Civiel-Ingenieurs, Agenten in 


KOPIEER-TOESTEL ee as 
la de goedkoopste, degelljksto, en P aqii en 72. : 


Geen lijmtoestel. — Tit Ijzer vervaardigd, 
drukt van metalen platen. 
Garantie voor deugdelijke werking. 


HAARLEMMEB HOUTTUINEN 10 en 25. 
Bevelen zich aan voor het be- 
zorgen van 


PATENTEN VOOR UITVINDINGEN 


in alle landen. 


Prospectus en drukproeven 
franco op aanvrage. 


F. J. BELINFANTE, 


2 


SPECIALE INRICHTING 
tot het maken van Lichtdrukken. 
(Copiéen van teekeningen, geteekend op calqueer-papier of 
linnen In Lichtdruk) 
werkende met 5 toestellen, verschillende grootte. 


do. 35 pCt. goedkooper dan Photolithographie. 

20. Bewerking zeer snel. (603) 

30. Fouten of abuizen, onmogelijk. 

Áo. Aantal naar willekeur. 

Inlichtingen en conditie by den Boekh. JOH. G. STEMLER 
Czn., Amsterdam. 

Voorhanden: LICHTDRUKPAPIER, id. Toestellen 
(in verschillende afmeting) en zinken Spoelbakken. 


Ruime sorteering: TEEKEN- DOORTREKPAPIER en DOORTREKLINNEN, 


G. J. THIEME, Arnhem. 


Boek-, Courant- en Steendrukkerij 
MET ATELIERS VOOR 


PHOTOLITHOGRAPHIE 
PHOTOZINCOGRAPHIE. 


Beveelt zich aan voor de reproductie van KAARTEN, BOUW- 
KUNDIGE PLATEN, BESTEKTEEKENINGEN, GRAVURES, enz. 


enz. Volkomen nauwkeurigheid, zuivere uitvoering. lage prijzen, 
snelle levering. Alle inlichtingen worden terstond na aanvrage 
verstrekt. Proeven van bewerking gratis. 


BEOKER & BUDDINGH. — Arnhem. 


Koninklijke Fabriek van 
WATER PAS-, 
HOEKMEET- 


en andere 


INSTRUMENTEN 


voor INGENIEURS, ARCHITECTEN 
LANDMETERS, TEEKENAARS 
enz. 
reëmailleerd-ijzeren 


PEILSCHALEN, 


WW EIENG UW HEE TU IG-EIN,. 


D. VAN DER POT, 
Nieuwehaven 81, ROTTERDAM. 


Eenig Agent voor Nederland en de Koloniën van BOULOG- 
NER PORTLAND-CEMENT, merk: DEMARLE, LONQUETY 
& Co, de beste soort, die in Europa vervaardigd wordt. 
Jaarlijksche productie olrca 700,000 vaten. Deze kwaliteit 
munt door fijnheid boven alle tot heden toe bekende merken 
uit, achterlatende op eene zeef van 900 mazen per cM? slechts 
id pCt., en op die van 5000 mazen per cM? hoogstens 

t. 

z} beantwoordt volkomen aan de voorschriften van de bestek- 
ken voor den aanleg van Staatsspoorwegen. Zie verder aan- 
foe de bindkracht No. 51 Bijblad van dit Blad van 1886; 

aargang. 

Voorts Be ET Engelsche Aardenbuizen, (geen Schotsche), 
Belgische Gips, Vuurvaste Steen en Vuurklel. 


i neen 
> e 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh : A. D. SCHINKEL. 


DE INGENIEUR. 


Orgaan 


2° Jaargang. 


j VEREENIGING VAN BURGERLIJKE INGENIEURS, 


DER 


1887. — Ne 30. 


AAO” 


Weekblad cewijd aan de techniek en de economie van Openbare Werken en Nijverheid. 


Prijs per Jaargang: 


Franco per post. 


TOO MORIA y 05 0 oer in mn ar oe eS J 8.— 
Voor de Ned. Kolonién en het Buitenland met 
og) eo DE A Ad wd - 10.50 
Noor leden der Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs 
worden bovenstaande prijzen met f 2.— verminderd. 
Over het bedrag der abonnementen in Nederland 
wordt halfjaarlijks door de Administratie beschikt. 
Afzonderlijke nummers 20 cents. 


Abonnementen, 


Verantwoordelijk Redacteur: E. H. STIELTJES, Civ.-Ing., ’s-Gravenhage. 


INHOUD. 


De schcepvaart op de Dieze. — Secondaire drienoeksmeting. — Ingezonden Stukken: 
Loodwit-onderzoek. — Staten-Generaal. — Technische tijdschriften; verkorte inhouds- 
opgaaf. — Weerkundige waarnemingen. — Rivierberichten. — Binnenlandsche berichten. 


— Gemengde berichten. — Benoemingen, verplaatsingen, enz. 


De scheepvaart op de Dieze. 


aru de ondervinding met de spoorwegbrug over de 
¿WIN? Dieze D nieuw leert, hoe moeielijk het is van de 
JOA p Tweede Kamer gedaan te krijgen bestaande bezwaren 
~~~ op te heffen, zoodra daarmede eenigszins aanzienlijke 
uitgaven gepaard gaan, kan het wellicht zijn nut hebben 
thans reeds de aandacht van belanghebbenden te vestigen op 
eene nieuwe belemmering, waarmede de scheepvaart op de 
Dieze in de naaste toekomst wordt bedreigd. 

De scheepvaart op de Dieze is toch van een te groot belang 
om niet al het mogelijke in het werk te stellen, elke belem- 
mering in hare ontwikkeling te voorkomen. 

Niet alleen is zij voor Noord-Brabant’s hoofdstad een bron 
van welvaart, zij is dit ook voor alle steden en dorpen aan 
de Zuid-Willemsvaart gelegen, omdat de Dieze aan de 
scheepvaart van de Maas de gelegenheid geeft dit kanaal te 
bevaren. Bovendien is zij van internationaal belang, omdat 
de Zuid-Willemsvaart zich ook tot het naburig België uitstrekt. 

De belangrijkheid van het verkeer spreekt dan ook ten 
duidelijkste uit de navolgende opgaven, die ontleend zijn aan 
de statistiek der scheepvaartbeweging op de rivieren en 
kanalen in Nederland in 1886. 


Dieze. 


Plaats Beide richtingen te zamen. 


der 
waarneming. 


Aantal schepen en in M3 
stoombooten. SORE AE 


Sluis 1882 16,245 1,172,026 

| 1883 16,350 1,193,003 

te 1884 17,956 1,213,768 
Geerse T 15,947 1,150,101 
1886 15,679 1,121,188 


Waaruit wij zien, dat gemiddeld meer dan 50 schepen 
daags (na aftrek der Zondagen) door de sluis te Crevecoeur 
varen. 

Nog duidelijker spreken deze cijfers wanneer wij ze verge- 
lijken met die, welke het verkeer oa ae op onze rivieren 
en andere kanalen, waartoe onderstaande tabel de gelegenheid 
geeft. 


Verschijnt elken Zaterdag. 


stukken en mededeelingen, 
brochures, enz. te richten aan de Redactie: Barentsz- 
straat No. 51, te 's-Gravenhage. 

Advertentién uiterlijk Vrijdags 12 ure des voor- 
middags intezenden aan de Administratie: 
BELINFANTE, voorh.: A. D. ScHINKEL, Paveljoensgracht 
No. 19, te 's-Gravenhage. Abonnementen voor Adver- 
tentiën volgens afzonderlijke overeenkomst. 


s-Gravenhage, 23 Juli. 


Prijs der Advertentién: 


boeken ERE BOND RIA Ue J 0.25 
Per regel der korte aankondigingen in de rubriek 
„Gevraagde en Aangeboden Betrekkingen” . . . - 0,10 


GEBR. Bij eene eerste plaatsing van annonces voor Aanbeste- 


dingen is de prijs per regel f0.15; bij eene tweede en 
meerdere plaatsing van dezelfde annonce f 0.10. 


Bewijsnummers op verlangen à f 0.10 te bekomen 


1886. 


Schepen en stoomboo- 
ten in beide richtingen. 
Plaats van waarneming. === == 


inhoud in 

Rijn-schipbrug te Arnhem 18,761 | 1,424,781 
Lek m „ Vreeswijk 11,928 
Boven-Maas,, „ Hedel. 5,850 354,846 
IJsselbrug te Westervoort 9,379 g 
Schutsluis te St. Andries . 5,621 325,159 
Willemsvaart te Katerveer 12,203 674,138 
Dedemsvaart. Balkbrug. . . . 12,179 401,356 
Drentsche hoofdvaart. Dieverbrug . . 8,141 861,632 
Zederik-kanaal. Wilhelminasluis te 

Vianen de er tar AE ved 6,350 283,942 
Linge. Merwedesluis te Gorcum 8,305 434,981 
Gekan. Holl. IJssel te Jutphaas . . 12,931 329,139 

„ Kr. Rhijn te Wijk bij Duurstede 4,280 22,538 

„ Dieze te Crevecoeur besl 15,679 | 1,121,188 


Omtrent den diepgang der schepen en booten, die de Dieze 
bevaren, worden in bovengenoemde statistiek geene opgaven 
vermeld. Wij weten echter, dat bij de kanaliseering van deze 
rivier gerekend is op eene vaardiepte van ongeveer 2 M. 
In verband hiermede werd de bodem gebracht op 0.10 M. 
— AP., een kanaalpeil aangenomen van 2 M. + AP., de 
drempel van de binnen sluisdeuren gelegd op 0.25 M. — AP. 
en die van de buitendeuren op 0.75 M. — AP., d.i. ongeveer 
2 M. onder den gemiddelden der laagste waterstanden op de 
Maas aldaar. 

De werken tot verlegging van den Maasmond zullen nu 
zoodanig worden uitgevoerd, dat op het gedeelte van de Maas 
tusschen Hedikhuizen en Crevecoeur eene vaardiepte zal 
worden verkregen van 1.50 M. bij laag water, eene diepte, 
die met het oog op de tegenwoordige ontwikkeling van de 
scheepvaart zeker niet overdreven is, maar zelfs strikt nood- 
zakelijk voor de schepen en groote stoombooten, die thans 
de Dieze bevaren. Zullen nu de schepen ten allen tijde, dus 
ook bij laag water, de schutsluis kunnen’ binnenvaren, zooals 
thans het geval is, dan moet de hoogte van den waterstand 
boven den drempel van de buitensluis minstens 1.50 M. 
bedragen, en zouden derhalve na de verlegging geen lagere 
standen dan 1.50 — 0.75 = 0.75 M. + AP. mogen voor- 
komen. Maar uit de Memorie van Toelichting van het wets- 
ontwerp tot verlegging van den Maasmond blijkt, dat de 
waterstanden te Crevecoeur bij laag water en bij een gemid- 
delden zomerafvoer van 150 M3, de aanzienlijke verlaging 
van 1.34 M. zullen ondergaan, zoodat derhalve, om steeds 
een stand van minstens 1.50 M. boven den drempel van de 
sluis te Crevecoeur te hebben, thans geene standen lager dan 
0.75 + 1.34 = 2.09 M. + AP. zouden moeten voorkomen. 

Gaan wij echter voor de laatste vier jaren na het aantal 


De Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs stelt zich in geenen deele verantwoordelijk voor de denkbeelden in de onderscheidene bijdragen ontwikkeld of toegelicht. 
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dagen, waarop gedurende het zomertijdperk Mei—October de 
stand op de Maas te Crevecoeur lager was dan 2.09 M. + AP., 
dan krijgen wij de volgende uitkomsten: 


Aantal dagen, waarop gedurende de zomer- 
maanden de waterstand te Crevecoeur lager 


Maanden. was dan 2.09 M. + AP. 


Mei . 
Juni. 

Juli. . 
Augustus . 
September 
October . . . 


te zamen . 81 | 


waaruit wij 0. a. zien, dat zulks in de jaren 1884, 85 en 86 
maanden achtereen het geval was, en dat het lagere bedrag niet 
onaanzienlijk was, blijkt uit de gemiddelde en laagste standen 
in die maanden. 


Gemiddelde standen. Laagste standen. 


1885. | 1886. | 1884. | 1885. | 1886. 
Juli. 1.65 1.59 1.38 1.25 
Augustus . | 1.45 1.33 1.74 1.20 1.02 1.46 
September. | 1.67 1.57 157 || 1.29 1.06 1.23 


De schepen, die van de Maas komen, zullen dus na de 
verlegging van den Maasmond des zomers meestal op den 
vloed moeten wachten om de schutsluis te kunnen binnen- 
varen. Eveneens zal dit om dezelfde reden het geval zijn met 
de schepen die van de Dieze komen en naar de Maas willen. 
Dit is eene belemmering, die zooveel mogelijk in het belang 
der scheepvaart moet worden voorkomen; hetgeen alleen te 
bereiken is door eene verlaging van den drempel der buitensluis. 
Bij het wetsontwerp tot verlegging van den Maasmond is 


daarvan echter geen sprake. 
J. v. H. 


Secondaire driehoeksmeting. 


Naar aanleiding van het Verslag der Rijkscommissie voor 
graadmeting en waterpassing aangaande hare werkzaamheden 
gedurende het jaar 1886, komt in het »Tijdschrift voor Kadaster 
en Landmeetkunde”, 3e aflevering, het volgende opstel voor van 
de hand van den heer I. Boer Hz., dat wegens zijne belang- 
rijkheid hier in zijn geheel, met bijvoeging van eene kleine 
opmerking, wordt weêrgegeven. 

k k 
* 

Toen de Nederlandsche Commissie voor graadmeting en water- 
passing in hare missive van 28 Febr. 1885 aan Z.E. den Minister 
van Binnenlandsche Zaken aandrong op vernieuwing der drie- 
hoeksmeting over Nederland, deed zij daarbij twee motieven 
krachtig klinken. 

Zij deed in de eerste plaats een beroep op het nationale eer- 
gevoel. Het gold toch de vraag, of Nederland in het beschaafd 
en wetenschappelijk Europa zijne plaats zou handhaven. 

»Doch er is meer” — zoo vervolgde zij — »niet alleen onze 
»verhouding tegenover naburige mogendheden, en onze verplich- 
»ting, om mede te werken tot het oplossen van belangrijke 
»wetenschappelijke vraagstukken, ook het onmiddellijke belang 
yvan ons land dringt tot het volbrengen van eene nieuwe 
»lriehoeksmeting. 

„Het kadaster is in ons land tot stand gekomen zonder den 
»steun van eene uitgebreide driehoeksmeting, doch even als in 
»andere landen, waar men op dezelfde wijze is te werk gegaan, 
»heeft men zich ook hier genoodzaakt gezien, sommige gedeelten 
„daarvan te vernieuwen. Men heeft deze hermetingen verbonden 
aan de driehoeksmeting welke vervat is im de Meetkunstige 
»beschrijving van Nederland, maar zonder het gewenschte doel 
pte bereiken. Die driehoeksmeting toch, hoewel alleszins voldoende 
pvoor het doel waarvoor zij is uitgevoerd, mist de nauwkeurigheid, 
vdie voor het kadaster noodzakelijk is (1) A 


(1) Wij cursiveeren. 


O LE E O_O CO0É€e A A 
RH AAA 
nm 


Regeering en Vertegenwoordiging lieten zich overtuigen, de 
commissie toog rnet toewijding aan het werk. Den stand der 
voorbereidende werkzaamheden kan men nagaan in het verslag 
over 1885 en in het hier voorafgaande verslag over 1886. 

Zullen inderdaad de resultaten van dezen uitermate belang- 
rijken arbeid, behalve eene wetenschappelijke, ook eene groote 
materiëele waarde verkrijgen, zullen zij den grondslag worden 
voor hermetingen, voor het kadaster der toekomst? Het is bekend 
dat daarvoor eene tweede, eene secondaire driehoeksmeting noodig 
is, innig verbonden aan die van den eersten rang. Eene opmer- 
king nu in het hier voorafgaande verslag der commissie luidt 
niet geruststellend, nl.: 

»Op deze wijze wordt een ketting vam driehoeken verkregen, 
»die voor de graadmeting aan alle eischen voldoet, zonder dat het 
»noodig is daarin de punten Hornhuizen, Kollum en Sexbierum 
„op te nemen. Voor eene driehoeksmeting, die als grondslag moet 
„dienen voor verdere secondaire driehoeksmetingen zou deze drie- 
phoekenreeks niet voldoende zijn wegens de groote afstanden der 
»hoekpunten en zou het noodig zijn de bovengenoemde punten, 
pdie thans kunnen vervallen, met wellicht nog eenige andere 
ppunten (in Friesland) »in het net op te nemen”. 

De beteekenis dezer woorden is duidelijk, De taak, die de com- 


missie op zich heeft genomen, bestaat alleen in het uitvoeren 


eener driehoeksmeting voor de Graadmeting, doch ten behoeve 
eener secondaire driehoeksmeting zouden reeds thans maatregelen 
behooren te worden genomen, waarvoor de commissie geene op- 
dracht heeft. Zij geeft echter blijk het groote nut niet voorbij 
te zien, dat door eene uitbreiding der werkzaamheden zou wor- 
den verkregen. 

Zullen die wenken verloren gaan? 

Op de 6e algemeene vergadering der deutschen Geometerverein 
te Frankfurt a. M. (Aug. 1877) zeide de voorzitter Winckel over 
de Gesammtorganisation des Vermessungswesens o. a. (1). 

»Bei der preussischen Organisation fallen sofort zwei Mängel 
ins Auge. Der erste ist die Vielköpfigkeit der obersten lei- 
tenden Behörden, welche gar keine Verbindung unter einander 
haben 

Die Folge davon ist, dass jede einzelne Behörde misst, was 
sie will und wie sie will; dass dieselben Arbeiten oft kurz 
hinter einander, ja sogar gleichzeitig von mehreren Behörden 
ausgefiihrt werden, ohne dass die eine sich um die andere küm- 
mert oder überhaupt von derer Arbeiten etwas erfährt.” 

Zoo was het in Pruisen, zoo is het nog in Nederland. Voor 
lagere geodesische opnemingen kan men dat zelfstandig werken 
gedeeltelijk verontschuldigen met het argument, dat door ver- 
schillende doeleinden verschillende eischen aan de meting moeten 
gesteld worden. 

Bij driehoeksmeting is het tegendeel waar. Voor de graad- 
meting, voor het kadaster, voor metingen ten behoeve der rivier- 
kaarten of van uitgebreide openbare werken is de algemeene 
eisch: de grootst mogelijke, de bereikbare nauwkeurigheid van 
den grondslag. Doch de moeilijk, alleen met de uiterste zorg, 
taai geduld en rationeele rekenmethoden te verkrijgen groote 
nauwkeurigheid der primaire driehoeksmeting, mist haar practisch 
nut, indien zij niet in eene secondaire wordt voortgeplant. En 
de commissie wijst er op, dat voor een goed verband reeds 
dadelijk meerdere punten van den eersten rang moeten bepaald 
worden, die men voor de graadmeting kan ontberen. 

Doch hoeveel méér kon er niet door eene tijdige samenwer- 
king van de Departementen van Binnenlandsche Zaken, Financiën 
en Waterstaat worden bereikt! 

Werd reeds thans een plan in hoofdtrekken voor eene secon- 
daire driehoeksmeting vastgesteld en daarmede bij de primaire 
rekening gehouden, hoe onberekenbaar veel kon er dan aan 
moeite en kosten worden bespaard, aan deugdelijkheid en nauw- 
keurigheid gewonnen ! 

Het meest innig verband tusschen de twee driehoeksmetingen 
wordt verkregen, wanneer zij onder ééne leiding als »aus einem 
Guss” worden samengesteld, wanneer de dikwijls met groote 
voorzorgen te maken inrichtingen voor vaste standplaatsen voor 
den theodoliet op de punten van den eersten rang tegelijk wor- 
den gebezigd om de hoeken te meten op torens, die als punten 
van den tweeden rang moeten dienen. Veel tijd zal daarmede 
niet verloren gaan en de meerdere kosten zijn betrekkelijk gering. 
Want hoe dikwijls maakt de gesteldheid der lucht het meten 
der hoeken tusschen de op vele uren van elkaar verwijderde 
punten van het primaire net onmogelijk, hoe dikwijls speelt de 
zon, vooral hier te lande, verstoppertje achter de wolken, zoodat 


(1) Zeitschr. f. Verm. Band VI, p. 601, 
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de heliotropen op die punten niet kunnen werken, waardoor de | 
waarnemer tot geduldig afwachten, tot werkeloosheid veroor- 

deeld is, tenzij hij de meting der richtingen op de meer nabij 

gelegen en zichtbaar gebleven punten van den tweeden rang 

kan voortzetten. Hoeveel torens moeten daarvoor gekozen wor- 

den, die zelf geen standplaats voor den theodoliet aanbieden en 

dus uitsluitend door snijding van richtingen uit andere punten 

moeten bepaald worden. — 

Grijpt men thans de gegeven buitengewone gelegenheid niet 
aan, laat men eerst jaren verloopen, zoodat sommige van de 
spaarzaam over het rijk verspreide torens van het primaire net 
door afbraak enz. zullen verdwenen zijn, andere door stormen, 
verzakkingen, aardschuddingen enz. eenigszins verzet, de rich- 
tingen tusschen nog andere door bosschen, huizen enz. onder- 
schept, dan zal voor eene secondaire driehoeksmeting de primaire 
gedeeltelijk moeten vernieuwd en aangevuld worden, dan moeten 
de hooge signalen weder opgebouwd, de inrichtingen ter opstel- 
ling van den theodoliet opnieuw gemaakt worden en het resultaat 
kan, tegen veel hooger kosten, nimmer denzelfden graad van nauw- 
keurigheid bereiken. En de nauwkeurigheid is de eenige waarde- 
meter voor de secondaire driehoeksmeting, zoo zelfs, dat zij alle 
waarde voor de kadastrale techniek verliest, zoodra de nauwkeu- 
righeid zinkt beneden zekere grens, te bepalen door de eischen 
aan het toekomstig kadaster te stellen. Dit is reeds het geval 
met de bestaande secondaire driehoeksmeting. 

Het ontoereikende der gegevens van de Meetkunstige beschrij- 
ving wordt thans algemeen erkend; het vroegere voorschrift, dat 
aansluiting der kadastrale driehoeksmetingen aan die gegevens 
gebood is, na herhaalde bittere ervaringen, ter zijde gesteld. 
Doch de behoefte aan eene driehoeksmeting van hoogere orde is 
zoo dringend, dat ook in de laatste jaren nog hermetingen zijn 
geplooid en verwrongen ter aansluiting aan den algemeen ver- 
oordeelden grondslag. De gevolgen reiken verder, dan men veelal 
vermoedt; de landmeter schrijft verschillen aan onvermijdelijke 
fouten der detailmeting toe, die inderdaad reeds in de driehoeks- 
meting hun oorsprong nemen, hij doet dus niet alleen geen 
moeite, om ze op te sporen, doch zijn zin voor meerdere nauw- 
keurigheid, die schijnbaar toch onbereikbaar is, verdwijnt, het 
»landmetersgeweten” wordt ruimer ! 

Verkieselijker is het dan, het algemeen verband aan de juist- 
heid der perceelmeting op te offeren door alleen een basis en 
een azimuth aan de Meetkunstige beschrijving te ontleenen en 
de kadastrale driehoeksmeting overigens zelfstandig op te bouwen. 
Vormt men echter vooraf een algemeenen grondslag in eene 
aan de eischen des tijds beantwoordende secondaire driehoeks- 
meting, dan zal de daarop gebaseerde nieuwe kadastrale atlas 
niet slechts veel nauwkeuriger kunnen worden en een aaneen- 
gesloten geheel uitmaken, maar ook zullen de vele gegeven 
punten de opmetingen vergemakkelijken en bespoedigen, waardoor 
de aan die driehoeksmeting te besteden kosten hooge renten 
zullen afwerpen. 

Reeds wachten enkele honderde gemeenten op hermeting en 
al ware het niet, dat na deze weder honderde op de lijst zullen 
staan, zou toch reeds alleen dáárvoor de vernieuwing der secon- 
daire driehoeksmeting eene dringende behoefte mogen heeten. 
De voortzetting der thans gevolgde wijze van werken zou zijn 
onwetenschappelijk en onpractisch, ja beschamend ten opzichte 
van de meeste andere Europeesche Staten, die reeds lang den 
eenig waren weg hebben ingeslagen of er op zijn teruggekeerd. 

Wil men het ijzer smeden, terwijl het heet is, dan is er geen 
tijd meer te verliezen, want reeds dit jaar zullen de metingen 
op drie primaire punten in de provincie Groningen aanvangen. 

BOER. 
Be Š 

Ofschoon wij ons geheel vereenigen met het betoog omtrent 
het noodzakelijke van eene betere secondaire driehoeksmeting — 
waarop trouwems reeds in het 2de nummer van den eersten 
jaargang van dit blad door den heer J. van HEURN gewezen 
werd — en met het wenschelijke dat de opdracht der Rijks- 
commissie zich ook tot deze meting uitstrekke, kunnen wij niet 
veronderstellen dat door genoemde commissie op de punten van 
den eersten rang niet tevens gemeten zouden worden de rich- 
tingen, waarin de omliggende torens van uit die punten worden 
gezien, met het doel deze later bij eene eventuëele samenstelling 
van een secundair net te benuttigen. Ook door KRAIJENHOFF 
werd dit bij de meting van het primaire net gedaan. Wij 
worden in dit vermoeden nog meer versterkt door het verslag 
der commissie zelf, waarin gezegd wordt dat de voorloopige 
werkzaamheden o. a. bestonden in het berekenen dier richtingen 
uit de voorhanden gegevens. 


Intusschen komt het ook ons hoogst wenschelijk voor, dat de 
commissie de opdracht krijge het primaire net zóódanig in te 
richten, dat het niet alleen voldoet aan alle eischen voor de 
graadmeting, maar ook aan die, welke noodig zijn, om het 
tevens tot grondslag te laten dienen voor alle verdere secondaire 
driehoeksmetingen. 

Het nut van samenwerking der verschillende bij deze werken 
betrokken departementen is onbetwistbaar. De ondervinding toont 
dit ook thans weér aan. Had in der tijd die samenwerking bij 
de uitvoering der Nauwkeurigheidswaterpassing plaats gegrepen, 
dan zou zeker meer gelet zijn geworden op het practische nut 
van het zooveel mogelijk plaatsen van nieuwe en het opnemen 
van bestaande verkenmerken in kunstwerken, die in of nabij 
de door de Nauwkeurigheidswaterpassing gevolgde lijnen gelegen 
zijn. Daardoor hadden thans, bij de zoogenaamde »herziening van - 
het AP.,” veel tijd en kosten gespaard kunnen worden. 


INGEZONDEN STUKKEN. 


Loodwit-onderzoek. 
Mijnheer de Redacteur! 


Naar aanleiding van de mededeeling betreffende de uitkomst der 
proefneming met loodwitverf, eene vergelijking tusschen de fabrikaten 
van de Wep. S. vaN DER HELD Sz. te Rotterdam en G. GREVE te 
Utrecht, zie »Ingenieur” n°. 26 jl., is door eerstgenoemde firma eene 
gedrukte circulaire verspreid, die mij eenige dagen geleden van ter 
zijde in handen kwam. Zij moet dienen als reclame tegen genoemd 
bericht en zal dus in grooten getale verspreid worden. 

De inhoud is als volgt: 


M.M. 


Zoolang de heer G. GREVE te Utrecht er zich toe bepaalde in voor 
hem geschreven brochures zijn Loodwit te doen aanprijzen, was er 
voor ons geen reden daartegen op te komen, overtuigd als wij waren, 
dat de beste aanprijzing is, de ondervinding der verbruikers. 

Nu in eene circulaire van den heer M. E. pe WiLbrT, Ingenieur te 
Deventer, dit aanprijzen geschiedt door ons fabrikaat te declineeren, 
mogen wij een woord van protest niet terughouden. 

De heer be Wi tnt deelt mede. dat eene vergelijkende proef is ge- 
nomen tusschen ons fabrikaat en dat van den heer GREVE, waarhij 
beide soorten Loodwit aan eene zelfde bewerking werden onderworpen, 
met het gevolg, dat het fabrikaat van den heer GREVE zoude gebleken 
zijn meer voordeel op te leveren. 

Men zoude allicht denken, dat dergelijke vergelijkende proef zoude 
zijn genomen met medewerking en onder contrôle van beide fabri- 
kanten ; dit is echter niet het geval; de zoogenaamde proef is genomen 
geheel buiten onze voorkennis of medewerking ; ons is geen leveriny 
van Loodwit voor die proef gevraagd; wij zijn niet bij de behandeling 
tegenwoordig geweest en ons is geen resultaat gebleken. Wij weten 
van de geheele zaak niets, dan hetgeen in de bedoelde circulaire staat. 

De geheimzinnigheid tegenover ons geeft geen hoogen dunk van 
groote onpartijdigheid bij het nemen van die proef. De heer DE WILDT 
beweert dan ook geen onpartijdigheid, maar legt aan het slot van zijne 
circulaire er zijne groote vreugde over aan den dag, dat het hem 
gelukt is, de zoogenaamde proef ten gunste van den heer GREVE te 
doen uitvallen. 

Ofschoon wij, als gezegd, van die proefneming niets weten, dan 
hetgeen in de circulaire is medegedeeld, blijkt ons reeds uit dat stuk, 
dat de proef, hetzij dan door onwil of door onkunde onjuist is genomen, 
in dier voege, dat die nooit een zuiver resultaat kan opleveren. 

Om de deugdelijkheid van twee chemische praeparaten met elkander 
te vergelijken, moet men ze niet dezelfde bewerking doen ondergaan, 
maar moet men aan ieder praeparaat de bewerking doen ondergaan, 
die door zijn natuur wordt vereischt. 

Loodwit volgens de Hollandsche methode bereid moet, na met olie 
vermengd te zijn, een paar maanden staan om volle effect als verfstof 
te erlangen; het zet dan uit, is smediger geworden en kan beter 
worden uitgestreken. 

Dit is hier blijkbaar niet geschied, zoodat men ons Loodwit heeft 
gebruikt voordat het tot volle ontwikkeling was gekomen. 

Het Loodwit volgens de Duitsche methode vervaardigd is daarentegen 
dadelijk na de vermenging tot volle kracht ontwikkeld, maar wordt 
van minder kwaliteit wanneer men het mengsel laat staan. 

De methode van bereiding van den heer GREVE kan men leeren uit 
de brochure van Prof. H. Werers-BETTINK. Deze komt ten aanzien 
van de chemische bewerking geenszins met de Hollandsche, doch 
veeleer met de Duitsche methode overeen, met uitzondering misschien 
van enkele wijzigingen, die op den oningewijde wellicht den indruk 
moeten maken, dat de Hollandsche methode gevolgd is. Deze wijzigingen 
kunnen niet wegnemen, dat de kenmerkende eigenschappen der Hol- 
landsche bereiding bij die van den heer GREVE ontbreken en het 
resultaat vrij wel met dat der Duitsche bereiding gelijk staat. Het 
slibben dat daarna geschiedt, en waaraan door den heer GREVE blijkbaar 
zoo groote waarde wordt gehecht, kan den aard van het eenmaal 
verkregen chemisch praeparaat niet veranderen en niet, wat eenmaal 
volgens Duitsche methode is verkregen, de betere kwaliteit van de 
Hollandsche bereiding doen deelachtig worden. Had men elk praeparaat 
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‘behandeld naar zijn eisch, dan zoude het meerder dekkend vermogen 
der Hollandsche methode terstond zijn gebleken. 

De proefneming is bovendien onvolmaakt. 

Om de deugdelijkheid van verfstof en het voordeel, dat dit oplevert, 
te beoordeelen, is het niet voldoende te weten welke oppervlakte met 
zekere hoeveelheid kan worden bestreken, maar dient men ook de 
‘duurzaamheid van de aangebrachte verf te kennen. 

Vóór een oordeel te vellen, had de heer DE WiLDT ook dit behooren 
te onderzoeken. En dit te meer, omdat het van algemeene bekendheid 
is, dat de door ons gebezigde Hollandsche methode wel veel kostbaarder 
is in de bereiding, maar ook veel duurzamer verfstoffen oplevert dan 
Loodwit, waarvan de chemische bewerking volgens Duitsche methode 
heeft plaats gehad. 

De voorkeur door de verbruikers betoond om zich te voorzien van 
loodwit, bereid volgens Hollandsche methode, ook al zijn de kosten 
. daarvan hooger, boven die, bereid volgens Duitsche methode, toont 
aan, dat de verbruikers, blijkbaar meer ervaren dan de Ingenieur 
DE WILDT, blijvende deugdzaamheid weten te schatten boven het 
slechts schijnbaar voordeel van minderen prijs. 

Rotterdam, Juli 1887. 

(w. g.) FIRMA WED. S. vAN DER HE Lp Sz. 


Eene toelichting en ook een antwoord acht ik mijnerzijds niet 
onnoodig om verkeerde gevolgtrekkingen te voorkomen. 

lo. Eene circulaire is door mij niet verzonden, alleen is het stuk 
door mij in »De Ingenieur” geplaatst. Naar ik verneem heeft de heer 
G. GREVE dat stuk laten overdrukken en dat als circulaire verspreid, 
evenwel niet of op elk adres bevonden zich zijn stempel en fabrieks- 
merk, terwijl voor de handteekeningen (w. g.) was gevoegd. Om in 
‘t vervolg den indruk weg te nemen alsof ik deze circulaire rondzend, 
heb ik aan den heer GREVE beleefd verzocht er aan toe te willen 
voegen »Overgenomen uit »de Ingenieur”, jaargang 1887, n°. 26.” 

20. Medewerking wordt door mij op hoogen prijs gesteld, van 
contrôle van de zijde der fabrikanten gedurende deze proefnemingen 
ben ik minder gediend. De medewerking van de zijde der firma VAN 
DER HELD is mij onthouden, daar toch het bericht dat de proefneming 
zou plaats hebben in bijna alle groote couranten nagenoeg gelijktijdig 
is opgenomen. 

De heer GREVE heeft verzocht de proefneming te magen bijwonen, 
doch ik meende hem in overweging te moeten geven dit niet te doen, 
omdat dit aanleiding tot verkeerde uitlegging kon geven en daardoor 
getwijfeld kon worden aan de betrouwbaarheid der proef. De heer G. 
beaamde mijne opmerking ten volle en is daarbij dus niet tegenwoordig 
geweest. 

3o. Aan geen der fabrikanten heb ik monsters voor de proef 
gevraagd, want het geldt hier juist het materiaal dat in den handel 
voorkomt en niet wat de fabrikant zou kunnen goedvinden daarvoor 
te bestemmen. 

Zo. Van geheimzinnigheid is geen sprake, want zooals reeds gezegd 
is was de te nemen proef overal gepubliceerd en dit zou aan de firma 
v. D. H. onbekend zijn gebleven? Zou ik van mijne zijde niet gerechtigd 
zijn te vragen: Is het niet vreemd dat ik noch vóór, noch tijdens, 
noch na de proefneming iets van de firma VAN DER HELD vernam en 
is het niet geheimzinnig en veel erger dan dat, om zulk eene circulaire 
rond te zenden, terwijl de aangeklaagde persoon dit van ter zijde 
moet vernemen? Buitendien stel u voor, dat voor elk onderzoek van 
bouwmaterialen de medewerking en contrôle van den fabrikant zou 
m tase moeten worden! 

5o. Het slot aan het stukje in »De Ingenieur” heb ik gemeend te 
mogen bijvoegen, omdat in het nummer 24 van dat blad eene beschrij- 
ving der fabriek van GREVE voorkomt en juist niet voldoende vermeld 
stond, dat de arbeid volgens de daar gevolgde methode zooveel minder 
ongezond is geworden. Heb ik daarmede de insinuatie verdiend en 
geeft dit eenig recht om de onpartijdigheid van het onderzoek in twijfel 
te trekken. 

60. De bewering van v. D. H. dat loodwit volgens de Hollandsche 
methode (hij bedoelt zeker de Oud-Hollandsche) bereid een paar 
maanden met olie vermengd moet staan, hiermede wordt zeker het 
yin de rot zetten” bedoeld, is niet volkomen juist en slechts gedeeltelijk 
waar, daar het reeds lang gebleken is, dat dit niet in alle gevallen 
noodig is; namelijk niet, indien het loodwit tot den grootst mogelijken 
graad van fijnheid gebracht is. Voor de puikste kwaliteiten van loodwit 
zijn 24 uren voldoende om de gewenschte goede kwaliteit te verkrijgen. 
Het loodwit van G. heeft de besproken eigenschap in hooge mate en 
is reeds na 24 uren zeer goed gebonden. 

Wel zijn er nog schilders die gewoon zijn in de stille wintermaanden 
eene partij in voorraad te malen, doch zij doen dit voornamelijk om 
hun volk gedurende dien tijd werk te geven, maar de meeste jonge 
schilders die den weg weten om loodwit te verkrijgen, dat niet zoo 
lang in de olie behoeft te staan, doen dit niet en laten hun kapitaal 
niet zoo lang renteloos staan maar koopen naar behoefte. 

Daarbij gold mijn onderzoek alleen het dekkend vermogen. Het is 
mij nu dubbel aangenaam ten gevolge der proef tot de wetenschap te 
zijn gekomen, dat er desverlangd loodwit te verkrijgen is, waarmede 
op elk verlangd oogenblik solied, duurzaam werk kan gemaakt worden, 
daar het in alle gevallen niet uitvoerbaar is, vooral niet bij groote 
werken, om de verf maanden lang te voren gereed te maken, zooals 
dit het loodwit van VAN DER HELD volgens zijne eigene verklaring 
vereischt. 

Jo. De methode van den heer GREVE moge zijn eene verbeterd 
»Hollandsche” dan wel eene verbeterd »Duitsche”, dit doet niets aan 


de zaak af, dat het fabrikaat behoort tot de best in den handel voor- 
komende. Dit was mij reeds overtuigend gebleken, voordat ik toestem- 
ming gaf om dit loodwit voor de brug toe te passen en ditis duidelijk, 
omdat de brug niet zou worden gewaagd aan eene verfstof, waarvan 
de duurzaamheid nog blijken moest. Het onderzoek naar duurzaam- 
heid van het loodwit was dus hier onnoodig, toch zal de ververij 266 
geschieden, dat men later ook hierover zijn oordeel mag uitspreken. 
Bovendien is het sinds tijden bekend, dat hoe beter het loodwt dekt 
hoe duurzamer het is. 

Het beroep op Prof. H. WEFERS BETTINK komt mij niet gelukkig voor. 

80. Vreemd wellicht, maar toch waar! Ik doe hetzelfde beroep als 
de firma VAN DER HELD en wel op de verbruikers, die zooals terecht 
wordt opgemerkt, meer ervaren zijn dan ik en dan kan ik o. a. erop 
wijzen, dat velen der voornaamste en ook soliedste schilders hier ter 
stede aan het loodwit van GREVE de voorkeur geven boven al het 
andere in den handel voorkomende en zulke voorbeelden zijn aan de 
firma v. D. H. stellig nog veel meer bekend. 


Doch genoeg. Begrijpen kan ik mij dat de proefneming door hare 
resultaten aan de firma Wed. S. vAN DER HELD Sz. onaangenaam is, 
doch geen hoogen dunk heb ik van die firma, waar zij tracht eene 
meest mogelijk betrachte onpartijdigheid verdacht te maken op eene 
wijze, die ik niet nader qualificeeren wil, terwijl te vergeefs gezocht 
wordt naar bewijzen waarom het loodwit van GREVE niet duurzaam 
is. De resultaten der proefneming zijn inmiddels tot minstens einde 
Juli zichtbaar en getuigen mede voor den ernst van het onderzoek. 

Met dankbetuiging voor de plaatsing dezer regelen blijf ik met de 
meeste hoogachting, M. d. R., 

Uw Dw. Dr. 


Deventer, 16 Juli '87. M. E. pe WILpt. 


STATEN-GENERAAL. 


Tweede Kamer. 


De verslaggever komt boete doen, verzachtende omstandigheden 
pleiten, dankzeggen en..... schoon schip maken. Boete doen in de 
eerste plaats; want sedert twee maanden vervult hij zijn plicht òf 
niet, òf op zeer ongeregelde wijze en dit is niet alleen onaangenaam 
voor den lezer, maar getuigt ook van weinig eerbied voor onze acht'bre, 
vroede mannen. 

Toch rekent hij op vrijspraak ook bij de beschreven vaderen zelve, 
zoo zij slechts, tot opfrissching na den zeer vermoeienden arbeid, een 
wijle willen gaan uitrusten in Gelderland’s schoone dreven. Zij zullen 
dan erkennen dat het beter was voor het toilet van de hoofdstad van 
Neerlands Zwitserland te zorgen dan rond te waren in de weinig 
vrolijke vergaderzalen. 

Oude liefde roest echter niet en zoo kom ik weder eenige oogen- 
blikken mijn hof maken aan de twee dames van het Binnenhof. Eene 
generale inspectie zal daarmede moeten gepaard gaan; want ook voor 
hen is het tijdstip der jaarlijksche schoonmaak aangebroken. 

Vooraf echter een welgemeend woord van dank aan mijn wakkeren 
poate Hij bestond een stout stuk door den strijd aan te 

inden met de jongste mijner dames. Moge het hem goed bekomen ! 

En nu ter zake! 

Reeds van 2 Mei dagteekent de werkstaking — het Grondwets- 
debat in zake „Onteigening” bleef tot dusverre onvermeld. Zal ik nu 
uitvoerige medeelingen daarover doen? De lezer zoude er niet mede 
gebaat zijn; want hoewel het onderwerp zeer belangrijk is, het debat 
was dit niet. De Kamer scheen aan dezen mijlpaal, met het oog op 
den reeds afgelegden en den nog af te leggen weg, niet lang te willen 
vertoeven. Slechts de heeren Corver Hoort en VAN DER BIESEN traden 
voor het nu geldende onteigeningsrecht in het krijt. 

Doch de jammerklachten van »den laatsten der conservatieven” 
vonden geen gehoor. De Kamer beschouwde de ure, waarin het heilige 
eigendomsrecht de inzet van het politieke spel was, als niet zeer 
gewichtig. Slechts 50 van de 86 leden ('t was Maandag!) waren 
tegenwoordig en niet meer dan 16 stemmen schaarden zich aan de 
zijde van het behoud. Het regeeringsartikel ging ongewijzigd door. 

Het meest trok in dit tweedaagsch debat de door de Regeering 
voorgestelde splitsing tusschen »onteigening” en »vernietiging of 
onbruikbaarmaking van eigendom” de aandacht. Ook op dit punt 
zegevierde de Regeering, nadat zij het artikel eene kleine aanvulling 
en verduidelijking had doen ondergaan door voor: »moeten worden 
onbruikbaar gemaakt” in te voegen: »hetzij voortdurend, hetzij 
tijdelijk.” Niettegenstaande den aandrang, o. a. door de heeren Kist 
en RUTGERS VAN ROZENBURG uitgeoefend, liet de Regeering zich niet 
verleiden »beperking van eigendom” in de Grondwet op te nemen. Zij 
handhaafde het eenmaal ingenomen standpunt, dat uiteengezet is in 
n°. 12 (1886) van dit blad, onder mededeeling dat waar het meerdere 
(onteigening) is toegelaten, het mindere (beperking van eigendom als: 
roolingsvoorschriften, opheffing windrecht, buizen leggen in den grond, 
enz.) niet is uitgesloten. Bij eene herziening van de Wet van 1851 
zou hierop zijn te letten, voor zooverre de zaak niet reeds genoegzaam 
geregeld is bij art. 135 Gemeentewet en de artt. 625, 649 en 720 
B. W. De discussiën over de amendementen van den heer RoosEROOM 
(neutraliteit en inundatie) kunnen in dit blad worden voorbijgegaan. 
De artikelen over onteigening luiden nu als volgt: 


€ «€ 


a 


Art. 151. Niemand kan van zijn eigendom worden ontzet dan na 
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voorafgaande verklaring bij de wet dat het algemeen nut de onteigening 
vordert en tegen vooraf genoten of vooraf verzekerde schadeloosstelling, 
een en ander volgens de voorschriften van eene algemeene wet. 

Deze algemeene wet bepaalt ook de gevallen, in welke de vooraf- 
gaande verklaring bij de wet niet wordt vereischt. 

Art. 152. Waar in het algemeen belang eigendom door het openbaar 
gezag moet worden vernietigd of, hetzij voortdurend, hetzij tijdelijk, 
moet worden onbruikbaar gemaakt, geschiedt dit tegen schadeloos- 
stelling, tenzij de wet het tegendeel bepaalt. 

Het gebruik van eigendom tot het voorbereiden en het stellen van 
militaire inundatiën, wanneer dit wegens oorlog of oorlogsgevaar wordt 
gevorderd, wordt bij de wet geregeld. 


Additioneele artikelen. 

Art. IV. Art. Soe der Grondwet is niet toepasselijk ten aanzien 
van aardhaling, ingeval de specie wordt genomen van gronden, waarop 
de verpligting tot levering tegen of zonder vergoeding, krachtens 
gewoonte of verordening, zoowel als uit anderen hoofde, in 1886 rustte. 

Art. V. Het eerste lid van art. (152) der Grondwet blijft buiten 
toepassing, totdat de wettelijke regeling omtrent de gevallen waarin 
geene schadeloosstelling in geval van vernietiging of voortdurende of 
tijdelijke onbruikbaarmaking van eigendom verleend wordt, zal zijn in 
werking getreden. 

Zonder twijfel zal ieder technicus wenschen dat deze bepalingen 
spoedig in werking treden, doch daarvoor zijn noodig .... twee wetten. 
Mogen deze even spoedig volgen als de wet van 1851 na 1848. 


Nadat de Kamer andere hoofdstukken van de Grondwet had behan- 
deld en o. a. de gelegenheid had geopend tot verbetering van de 
administratieve rechtspraak, werd op 25 en 26 Mei hoofdstuk IX „Van 
den Waterstaat” onderhanden genomen en ongewijzigd goedgekeurd. 
De nieuwe artt. luiden als volgt: (1) 


et 


Art. 188. De wet geeft regels omtrent het waterstaatsbestuur, het 
oppertoezigt en toezigt daaronder begrepen, met inachtneming der 
voorschriften in de volgende artikelen van dit hoofdstuk vervat. 

Art. 189. De Koning heeft het oppertoezigt over alles wat den 
waterstaat betreft, zonder onderscheid of de kosten daarvan worden 
betaald uit ’s Rijks kas of op eene andere wijze gevonden. 

Art. 190. De Staten der provinciën hebben het toezigt op alle water- 
staatswerken, waterschappen, veenschappen en veenpolders. Nogtans 
kan de wet het toezigt over bepaalde werken aan anderen opdragen. 

De Staten zijn bevoegd, met goedkeuring des Konings, in de bestaande 
inrigtingen en reglementen der waterschappen, veenschappen en veen- 
polders veranderingen te maken, waterschappen, veenschappen en 
veenpolders op te heffen (2), nieuwe op te rigten en nieuwe regle- 
menten voor zoodanige instellingen vast te stellen. Tot verandering 
van de inrigtingen of reglementen kunnen de besturen van die instel- 
lingen voorstellen aan de Staten der provincie doen. 

Art. 191. De besturen van waterschappen, veenschappen en veen- 
polders kunnen volgens regels, door de wet te stellen, in het huis- 
houdelijk belang van die reglementen verordeningen maken. 


Het debat over art. 188 en 489 werd ingeleid door den heer 
SCHIMMELPENNINCK VAN DER Ove, die een amendement voorstelde, 
waarin door de Grondwet wettelijke regeling van concessiën werden 
gedecreteerd. Doch dit amendement was slechts een vlinder van één 
dag. De heer DE GEER VAN JUTPHAAS en de MINISTER VAN BINNEN- 
LANDSCHE ZAKEN (de Min. v. W., H. en N. was in de Eerste Kamer) 
haastten zich aan te toonen, dat de vele en velerlei soorten van con- 
cessiën moeilijk te zamen gevoegd konden worden in het Hoofdstuk 
over den Waterstaat. De Minister was bovendien van oordeel dat 
deze zaak niet in de Grondwet tehuis behoorde. De voorsteller nam de 
wijze raadgevingen ter harte en het amendement ging den weg van 
velen zijner voorgangers. 

De heer RutGeRS VAN RozENBURG verdiepte zich in de wetten, 
die eenmaal zullen regelen het waterstaatsbestuur, het oppertoezicht 
en het toezicht. Hij zag een reactionairen geest aan de regeeringstafel 
rondwaren. De Regeering toch had de woorden der Staatscommissie : 
»omvang en werking van het oppertoezicht enz.” veranderd in: »geeft 
regels omtrent enz.” De heer R. v. R. vreesde nu dat de toekomstige 
wetgever den omvang van het oppertoezicht niet zou mogen vast- 
stellen. Het gelukte den MINISTER niet den, op het punt van water- 
staatszaken, zeker niet goedgeloovigen afgevaardigde gerust te stellen. 
Trouwens in zijne laatste rede nam de Minister o. i., al was het niet 
met ronde woorden, het standpunt in dat door den heer R. v. R. was 
afgekeurd. Slechts 6 van de 66 aanwezigen stemden echter met den afge- 
vaardigde van Amsterdam. 

Het debat over de twee volgende artn. duurde belangrijk langer. 
Het gold de macht der waterschappen, een zaak, die een Nederlandsch 
gemoed tot kookhitte kan brengen. Men denke slechts aan de Linge- 
uitwatering. Twee amendementen waren ingediend en beheerschten 
uitsluitend het debat. 

De heer vaN DER Borcu VAN VERWOLDE wilde de macht der Prov. 
Staten, om waterschappen enz. te kunnen oprichten en opheffen 


(1) Men leze over dit onderwerp het stuk van A. A. Beekman in 
de N. Rott. Ct. 16 April, 3e blad. 

(2) Om allen twijfel weg te nemen, werd het woord: »opheffen” bij 
nota van wijziging ingelascht. Zie Ingenieur n°. 12, 1886. 


perogeld zien bij de wet. De heer Goekoop stelde voor, de nieuwe 
epaling, waarbij aan de waterschappen het recht wordt gegeven 
verordeningen te maken, te schrappen. 

Door verschillende sprekers werden de voor- en nadeelen van de 
amendementen in het licht gesteld. Wat het opheffen en oprichten 
van ica Ls aanging, waanden de medestanders van den heer 
v. d. B. v. V. de belangen der grondbezitters niet veilig in handen 
der Prov. Staten. Zij eischten wettelijke waarborgen dat niet lichtvaardig 
een besluit kon worden doorgedreven, tegen den zin der belanghebben- 
den. De heer VAN DER LINDEN ging het verst; hij wilde oprichting en 
opheffing van waterschappen eenvoudig bij den wetgever brengen. 
Bovenstaande meeningen Biesen niet onweersproken. De Prov. Staten, 
die na 1848 zooveel werk op dit gebied verricht hebben, vonden ook 
hun verdedigers, terwijl er bovendien op gewezen werd dat bij wijzi- 
ging van waterschappen even groote belangen konden zijn betrokken, 
als bij opheffing of oprichting. Dan gaf de voorgeschreven Kon. goed- 
keuring ook nog een niet gering te schatten waarborg. 

In zake de verordeningen betoogde de heer Goekoop dat de bestaande 
toestand niets te wenschen overliet. De Staten waren vrij en konden 
de zaak regelen naar omstandigheden. Waar deze door het geheele 
land een zeer groote mate van verscheidenheid aanbieden, was het 
niet verstandig de zaak bij ééne wet te regelen. Niet alle waterschappen 
konden verordeningen maken, voor velen hadden de Staten zich dit 
recht voorbehouden. Dit systeem gaf goede resultaten — door deze 
verscheidenheid verkreeg men eenheid. 

De REGEERING bestreed beide voorstellen — zeer vluchtig bij monde 
van den reeds op het punt van scheiden staanden Minister van W., 
H. en N., — en met de hem eigen grondigheid door den onvermoeiden 
premier. De Regeering nam, evenals tegenover den heer Rutgers v. R., 
een zeer politiek standpunt in. In zake het opheffen en oprichten van 
waterschappen weigerde zij een afzonderlijke wettelijke regeling, doch 
verklaarde, om de gemoederen gerust te stellen, dat in de Water- 
staatswet eenige de Staten bindende bepalingen kunnen worden 
opgenomen. Eveneens werd de bepaling over het maken van verorde- 
ningen gehandhaafd, doch dit recht voor de waterschappen zeer 
twijfelachtig gemaakt door aan de Staten de macht toe te kennen de 
vaststelling der keuren nader te regelen of aan zich te houden. 
Trouwens, wat het recht om keuren te maken aangaat, schijnt de 
voornaamste drijfveer der Regeering te zijn geweest, de vrees dat, bij 
gemis aan een grondwettig voorschrift, vernietiging zou kunnen plaats 
hebben op grond van art. 625 B. W. 

Men zou van de Regeering kunnen zeggen dat zij met de eene 
hand geeft en met de andere terugneemt. Het is echter de vraag of 
de latere bewindslieden zich door de nu gegeven verzekeringen gebonden 
zullen achten. 

Het resultaat van de stemming was, dat het amendement v. d. B. 
v. V. werd verworpen met 52 tegen 25, dat van den heer Goekoop 
met 49 tegen 28 stemmen. 


Zal aan dit waterstaatshoofdstuk een beter lot beschoren zijn dan 
aan dat van de bestaande Grondwet? De laatste schreef maar één 
wet voor — zij is niet tot stand gekomen. Zal het geslacht dat de 
nieuwe Grondwet tot heil moet doen strekken van het Nederlandsche 
volk aan twee wetten het leven kunnen geven? Wij zijn gaarne hoop- 
vol gestemd; doch is twijfel niet gerechtvaardigd, wanneer men aan 
het slot van Mr. J. Roell’s dissertatie (1) (1866) leest: »Dat de alge- 
meene wet op den Waterstaat ons eindelijk geschonken worde ! l 

»Moge ook het stelsel der Regeering, om eerst Provinciale Regle- 
menten te laten maken, en op deze wijze, door de ervaring geleid, de 
algemeene wet voor te bereiden, echt liberaal zijn geweest, thans mag 
men vorderen, dat de algemeene Regeering de voorloopige bepalingen 
door de definitieve wet doe vervangen (2); de bouwstoffen zijn aan- 
wezig: de hand des ontwerpers alleen wordt nog gewacht. 

Moge een krachtig bewind zich eerlang deze zaak aantrekken, en 
op die wijze tot stand brengen, wat voor geheel ons vaderland van 
onberekenbaar groot gewigt is.” J. W. C.T. 


TECHNISCHE TIJDSCHRIFTEN. 
Verkorte inhoudsopgaaf. 


Annales des Ponts et Chaussées, Mars. Nota over de constructie van 
metalen bruggen met rechte liggers in Duitschland, Nederland, 
Oostenrijk en Zwitserland, door den ing. der P. et Ch. Bricka, met 
14 platen. — Notitie over het waterpassen van hellingen met behulp 
van de tangenten en over de tangentieele stadia, door ing. LATERRADE 
— Nota over de abnormale krachten in metaal-constructies, door ing. 
CONSIDÈRE. 

Avril. De communicatiewegen in Noorwegen, door ALBERT PETSCHF. 
en ANDRE DELERECQUE: spoorwegen, bruggen, enz.; met 7 platen. — 
Nieuwe proeven over den gronddruk van zand, door ing. SIÉGLER. 

Mai. Notitie over het leven en de werken van MALÉZIEUX, insp. 
génér. des P. et Ch. — Internationaal spoorwegcongres te Brussel, 
1885; rapport der afgevaardigden van het Fransche gouvernement. 
— Memorie over de stabiliteit, de bewegingen en het breken van 
samenhangende of niet samenhangende massa’s, door ing. CLAVENAD: 
beschouwingen over gronddruk en speciale studie over steunmuren en 
stuwdammen. 


(1) Historisch-staatsregtelijk onderzoek naar het algemeen en bijzonder 
bestuur van den Waterstaat in Nederland van 1795—1848. 
(2) De Bosch Kemper. Handleiding. 
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Revue générale des chemins de fer, Mai. Uitbreiding van het St. 
Lazarus-station te Parijs; gebouw voor den centralen dienst van tractie 
en materieel. — Proefnemingen in dienst met compound-locomotieven 
op den Franschen Noorderspoorweg, door A. Putin, — De exploitatie 
der Zweedsche Staatsspoorwegen, door A. JACQMIN. — Statistiek be- 
trekkelijk de Zweedsche spoorwegen. — Het verslag van deskundigen 
over het doorboren van den Simplon. — Grafische voorstelling van de 
grondslagen voor de technische eenheid, vastgesteld door de interna- 
tionale conferentie te Bern in Mei 1886. — Bogie-rijtuigen met N- 
vormigen gang, in gebruik op den Bòne-Guelma-spoorweg (Algerië). — 
Bibliographie: »Handboek over de spoorwegen” door ALFRED PICARD: 
Staathuishoudkunde, handel, financiën, administratie, recht, vergelijkende 
beschouwingen (3700 bladzijden). 


Mém. et compte rendu des Trav. de la Soc. des Ing. Civils, Mai. 
Studie over de schachtovens voor het smelten van gietijzer, door 
A. Gouvy JR., met 2 platen. — Schachtoven met volledige verbranding 
van het kooloxyde, door HAMELIus. — Nota over het uitgloeien en 
affineeren van ijzer, staal en gietijzer in een reducerende massa, door 
LENCAUCHEZ. — Voordrachten en discussiën in de vergaderingen van 
6 en 20 Mei, over den Métropolitain te Parijs, door BouDENOoT, HAUET 
en De NorpLiNG; met plaat. 


Annales des Travaux Publics, Juillet. Parabolische overgangsbogen 
op de Fransche Staatsspoorwegen: 10. in platten grond, ter verbinding 
van rechte lijn met boog, o. in lengteprofil, ter verbinding van twee 
hellingen. — Haven van Colombo (Ceylon): aanleg en materieel daarbij 
gebruikt (plaat). — Tvpes van stalen welfbogen voor tunnels en 
mijngangen (plaat). — Bagger-zuigpomp gebruikt te Oakland, bij San 
Francisco. Bliksemafleiders. Rioleering van Southampton, 
verbranding der rioolstoffen (destructor). — Waterleiding van Albi. — 
Sluis-ontwerp voor het St. Mary-Falls-kanaal (verbinding der meren 
Superior, Michigan en SRO sluiswijdte 30 M., lengte 240 M. — 
Plaveisel en onderhoud van den tramweg te Liverpool — Spoorweg 
van Vera-Cruz naar Mexico via Jalapa. — Leidingen voor natuurlijk 
gas te Pittsburgh. — Tijdelijke omheining van ricol-gaten; systeem 
BouTILLIER. — Proeven met slechtzeleidende stoffen om stoompijpen; 
vilt wint het. — Beschuttende deklagen op metselwerk: Vassy-cement 
tegen zuren, Portlandcement tegen vetten. — Waterstof ter vervanging 
van gevaarlijke ontplofbare stoffen in mijnen. — Baksteenen uit 
glaspoeder (afval). — Stalen balken voor vloeren, door CANORETTI. — 
Gebruik van beton onder water. — Bibliographie: Wederstand van 
hout tegen buiging en drukking, door E. SERGENT. 


Nouvelles Annales de la Construction, Juillet. De tandstaafbaan op 
den Pilatus (met plaat). — Nieuwe schuif voor het spuien van de 
haven te La Rochelle, door J. J. pa SıLva FREIRE (met plaat). — 
Huis op den boulevard Voltaire te Parijs, arch. BRiERE (met plaat). — 
Fundeering met behulp van dynamiet (geill.) — Duurzaam maken van 
bouwsteenen door behandeling met fluor oplossingen. 


Revue industrielle, No. 26. Gieten van gasbuizen met moffen, met 
een vormspil, systeem AUZILLON (geïll) — Toepassing van de ovens 
van Siemens voor het verhitten van stoomketels (met plaat). — 
Locomobiel met verticalen ketel, vervaardigd door Ruston, Proctor 
EN Co. (geill.) 

No. 27. Stamphamer met riembeweging en verminderde wrijving, 
syst. LomBARD (geïll). — Nieuwe proeven betreffende den gronddruk 
van zand, door SIEGLER (geill.). — Nieuwe bereidingswijze van sodium 
van CARTNER. — Verticale zaag met dubbel geëquilibreerd raam, syst. 
FRAZER (geïll). — Centraalstation voor electrische verlichting te Parijs. 


Le Génie Civil, No. 8. De drijfassen aan boord van de paketbooten 
met groote snelheid (geill.) — Snelheidsmetingen met de gepantserde 
Engelsche kruiser »Orlando” (geïll) — Ontwerp van een doorloopenden 
spoorweg, dragende een plate forme ter hoogte van den vloer, voor 
de tentoonstelling van 1889, door Eue. HÉnarD (slot); geïll. — 
Stoommachine met expansie, met regulateur syst. TANGYE-JOHNSON 
(geïll) — Aanteekeningen over de constructie van bliksemafleiders 
door A. TRICOCHE (geïll) — Over het régime der artesische wateren 
van de Oued Riv (Algerië). — Off. documenten betreffende de tentoon- 
stelling van 1889; de opstelling der kapspanten van 25 M. voor de 
galerijen der verschillende tentoonstellingen, met plaat. 

No. 9. De overkappingen van de tentoonstelling in het bois de Vin- 


cennes (met plaat). — De telephoonlijn tusschen Parijs en Brussel 
(geill.) — De wolproductie in Austrahé. — Calorisch effect van den 


stoomzuiger, door A. GOUILLY. 

No. 10. Het »Canal de PEst”, door G. THAREAU (met plaat, situatie, 
enz.). — Het Engelsche rapport over de methode Pasteur tegen de 
de watervrees. — Schroefvormige en kabelascenseur, systeem BACKMAN 
en zijn toepassing in den Eiffeltoren, door A. LEVESQUE (geill.). — Off. 
documenten betreffende de tentoonstelling van 1889. 


Der Civilingenieur, Heft 4. Over Mosaikwerken, door prof. FiscHER 
(geill.) — De staatsspoorweg Mehltheuer—Weida en de ijzeren viaduct 
met slingerende steunpunten over het Oschútzbachdal, door PRESSLER 
en KRÜGER (met 5 platen); vervolg. 


Zeitschr. des Oesterr. Ing. u. Arch. Vereins, ll Heft. De kabeltramwavs 
te San Francisco en andere steden in de Ver. Staten, door ing. G. J. 
Srecur (met 3 platen.) — De havens aan de Middellandsche zee 
(Marseille, Barcelona, Genua, Venetië, Napels, Constantinopel, Salonika, 
Smyrna, Triëst en Fiume); voordracht van FRIEDR. BómcHEs, met 3 
platen. — Over condensators en koelapparaten door middel van lucht- 
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¡ stroomen; voordracht van ing. J. Popper. — De wrijvingswéerstanden 


in buizen met veranderlijke dwarsdoorsnede, door L. Hasnis (met plaat.) 


Centralblatt der Bauverwaltung, No. 28. Signaalinrichtingen op spoor- 
weghalten (geill.), door OBERBECK. — Nieuws op het gebied van 
slachtplaatsen in groote steden, door OsTHOFF. — Prijsvraag betreffende 
een nieuw gebouw voor het Ministerie van financiën te Dresden; slot 
(geill.) — Het op diepte houden van havenmondingen aan zandige 
kusten (naar aanleiding der Belgische prijsvraag betreffende dit onder- 
werp.) — De brug over de Hudsonrivier bi Poughkeepsie (met schets- 
opstand). 

No. 29. Het nieuwe stationsgebouw te Brugge (gothische stijl); geill. 
— Het op diepte houden van havenmondingen aan zandige kusten 
— Statistiek der spoorwegongelnkken op de lijnen van den Verein 

eutscher Eisenbahnverwaltungen in 1885. — Over de vochtigheid der 
lucht in woningen en hare meting. — Groenharthout in gebruik tezen 
den paalworm bij waterbouwwerken in Nederland. 


Deutsche Bauzeitung, No. 55. De verbetering van de Beneden-Weser, 
met situatie en lengteprofil. — Een etruskische tempel, gevonden bij 


Civita Castellana. 

No. 56. Filters Chamberland, syst. Pasteur (geill.) — Vensters met 
glazen borstwering (geill.) 

No. 57. Amerikaansche landhuizen voor 3000 Doll; uitslag eener 
prijsvraag dienaangaande (geïll) 

No. 58. Menging van graszaden voor ’t verkrijgen van een goede 
bezoding bij ingravingen en ophoogingen, door den kulturtechniker 
LEHRKE. l 

Wochenschr. des Oesterr. Ing. u. Arch. Vereines, No. 27. De machinale 


inrichting (met turbinen) der iste Oostenrijksche miechanische hennip- 


spinnerij en touwwarenfabriek van Gebrs. LIESER EN Co. te Pöchlarn; 
voordracht van ing. SPITZNER. — lets over het vliegen. 

No. 28. Over het verband tusschen de stuwhoogte en het verhang, 
volgens metingen op den Nijl: overzicht van het werk »De la loi des 
pentes superficielles des cours d’eau....” van J. Latir Bay Maxora. 
— Graphische voorstelling van den op- en neergang van het grond- 
water en de aanwezigheid van besmettelijke ziekten te Weenen 1876— 
1886, door J. RIEDEL. 


Engineering, 10 Juni. Boekbeoordeeling: gunstige beoordeeling van 
»Traité Théorique et Pratique de la Regulation et de la Compensation 
des Compas avec ou sans Relévements”, par A. Cotter, Lieutenant de 
Vaisseau, etc.: en dito dito van »Modern Machine-Shop Practice,” by 


Josva Rose. — De brug over de Bagain rivier voor de Indian Midland 
Railw. Cy. (geill.) — Slijpmachine voor hardgietijzeren meelmolen- 
walsen (geïll) — De electrische verlichting van het nieuwe stadhuis 
te Weenen (geill.) — De Terni-staalfabriek, bewogen door waterkracht 
(geïll. beschrijving.) — De ontkoppelbare vierevlinder quadruple 


expansie machines van het stoomjacht »Myrtle” (geïll. beschrijving.) — 
Het droogleggen van Ierland; voorslag ter verbetering van grond en 
atmospheer van dat eiland. — Lezing van den heer FLEETWOOD over 
onderaardsche telegraafleidingen; voor de Mij. van telegraaf Ingenieurs. 
— IJzer en staal op de Newcastle tentoonstelling (geïll. beschrijving 
van aldaar voorhanden voorwerpen.) — Aanteekeningen: ongeval bij 
de Forthbrug; zeewater voor straatbesproeiing, hetgeen vochtig blitt 
en het stuiven vertraagt; het Volga—Don kanaal. — Schuine naden 
van stoomketels, corresp., (geill.) — De Otto- tegenover de Atkinson- 
gasmachine; corresp. — De regeling van fabrieksmachines en contro- 
leering daarvan door een Moscrop regulator; corresp. — Moeren voor 
kussenblokbouten (geill.) — De scheepsschroef, de reactie en het nuttig 
effect daarvan (geïll); lezing van den heer BLECHYNDEN. 


Id. 17 Juni. De Hudsonstraat en baai handelsweg; beschouwing omtrent 
den voordeeligsten handelsweg voor de scheepvaart. — IJzer en staal 


op de Newcastle tentoonstelling; beschrijving der tentoongestelde 
voorwerpen. — Boekbeoordeeling: gunstige bevordeeling van »The 


mechanics of Machinery van A. B. W. KENNEDY, London € New-York, 
Mac MiLLAN $ Co. — 100 tons proefmachine; (geill.) — Compound 
personentrein-locomotief voor den North Eastern Spoorweg, naar het 
ontwerp van T. W. WorsperL (geill.) met indicateurdiagrammen en 
details. — Machines om metalen in kouden toestand te zagen, van 
CRAVEN BROTHERS en van SMITH & Coventry; ‘geill.);— Necrologie van 
den heer Jons FERGUSON. — Machine voor het snijden van tanden 
aan kam-, conische-, worm- en hyperbelraderen in metalen en hout. 
— De Physical Society: lezing van Profs. AYRTON & PERRY over 
een eenvoudige manier voor het oplossen van vraagstukken omtrent 
horizontale belaste en aan de einden bevestigde balken. — De Zuid- 
Chicago ijzer- en staalfabriek (geill.) — De fabricage van land- 
bouwwerktuigen; beschouwing omtrent het nut van algemeene tegen- 
over particuliere door één fabrikant gehouden tentoonstellingen. — 
Het nieuwe ontploffingsmiddel Roburite van Dr. CARL Rotu. — De 
stoomploegfabriek van de HH. Fow er te Leeds; beschrijving van de 
fabriek en verslag van proeven genomen met landbouwwerktuigen. — 
Engelsche tegenover Amerikaansche locomotieven; schuine naden van 
stoomketels; onderzeesche scheepvaart; de lengte van spoorwegdwars- 
liggers; moeren voor kussenblokbouten; het reguleeren en controleeren 
van fabrieksmachines; de Otto tegenover de Atkinson gasmachine; 
correspondentie. — De kosten van hoogovens; nota over de constructie 
en de kosten van hoogovens in het Cleveland district in 1877; lezing 
van Sir B. SAMUELSON, Bart. M. P. T. R. S. 
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Weerkundige waarnemingen te Utrecht, 8 uur voormiddag. 


Gevallen 


| Barometer- Wind- Windkracht,| Tempera- 
DATUM. stand in Mich tin volgens de | tuur,graden| regen in 
mM. 8. 10-d. sch. Celsius. mM. 


15 Juli 1887. 765.6 Z.W. 0 21 0 
16. y 763.4 W. 0 17 0 
lo a 766.4 N.N.W 1 18 0 
IS oe 766.1 N. 0 17 0 
19 , A 767.4 N.N.O. 1 17 0 
20 , š 768.6 N. 1 18 0 
21 p y 768.2 O.N.O. 1 16 0 
Rivierberichten 


Waterhoogten, in Meters + A.P. 8 uur voormiddag. 


Wester- 
1887. Lobith. ee a X ort, Venlo. | Grave. 
16 Juli | 38.25 | 10.74 8.29 9.17 5.10 
ll y 38.24 | 10.76 8.29 9.18 5.08 
18 > | 38.24 10.74 | 8.29 9.16 5.00 
19 , 38.27 | 10.71 8.26 9.14 5.10 
20 , 38.28 | 10.73 8.28 9.16 5.21 
21 7 || 38.30 | 10.74 | 8.28 9.16 5.06 
22 > | 38.26 | 10.75 | 8.30 9.18 5.00 


Maas- 
Westervoort ie 
Keul. | Lob. zelir. brug. tricht | Venlol Grave 
p.s. | 


Nul der oude schalen |35.85/13.91! 6.22| 6.91 


— | 7.37/42.20 — | 4.85 
Gem. laagste standen ¡37.35| 9.79, 7.45] 7.88| 8.38| 8.21/42.37' 9.00| 4.90 
Gem. zomerst. (1 Mei 
tot 1 Nov.) 1871—80 38.83'11.43: 8.85} 9.04| — | 9.42/42.87: 9.94] 5.82 
Gem. Jaarst. 1851-80 38.70} — | 8.93; 8.99 6.63 


— | 9.46|43.12,10.80 
Merk III. (Verbod | 
van stoomvaart). |43.65|15.70,12.62:12.71 


Men zie verder „De Ingenieur” 1886, n°. 4. 


BINNENLANDSCHE BERICHTEN. 


13 Juli jl. werd te Purmerend het congres geopend der Neder- 
landsche maatschappij ter bevordering van Nijverheid. 


Het eerst werd het woord verleend aan Prof. J. M. van BEMMELEN 
uit Leiden, die de gesteldheid van den bodem der Zuiderzee besprak 
en de voorgestelde ontwerpen tot droogmaking. Het in korte trekken 
weergeven van deze rede is niet wel mogelijk. Genoeg zij het hier aan 
te stippen, dat Prof. van Bemmelen gunstig gestemd was voor de 
droogmaking van het zuidelijk gedeelte der Zuiderzee volgens het ont- 
werp Stieltjes, met de wijzigingen der Staatscommissie (1871 —73). 

In de afdeeling Landbouw drong Jhr. D. F. van ALPHEN, oud-resident 
in Ned.-Indië, aan op uitbreiding van irriyatie in Indië, ook uit een 
fiscaal oogpunt, en vergrooting der irrigatie-brigade. 

De heer SouTENDAM uit Leeuwarden wenschte een wet, waarbij 
water- en bodembederf door faecaliën werd belet. 

In de afdeelingen Nijverheid en Koophandel leidde de ingenieur M. Sijmons 
uit Rotterdam het onderwerp der rookvrije verbranding in. Hij beval 
aan 1°. zooveel mogelijk vermindering van *t aantal schoorsteenen door 
centrale verwarming; 2°. bevordering van gas als brandstof; 3°. ge- 
bruik van watergas. 

Nadat nog de heer Ep. von SAHER op meer eenheid bij het tecken- 
onderwijs op de lagere scholen had aangedrongen, werd eene Neder- 
landsche octrooiwet besproken door den heer P. A. HAAXMAN JR. uit 
’s Gravenhage. Besloten werd cerst den uitslag der prijsvraag af te 
wachten, dienaangaande door de Mij. uitgeschreven. 

Ten slotte werd door den heer ARMAND SASSEN uit Amsterdam de 
questie der Staatstnmenging in zake den Kinderarbeid ingeleid. Zijne 
motie werd aangenomen, waarbij 1°. aanvulling en uitbreiding der wet 
van 19 Sept. 1874 (wet Van Houten) noodzakelijk werd geacht, 2°. op 
poijematige toepassing werd aangedrongen en 3°. speciaal toezicht van 
Staatswege onontbeerlijk werd geoordeeld. 

De in de afdeelingen behandelde punten kwamen vervolgens 14 Juli 
in de algemeene vergadering in behandeling. Aangenomen werden de 
afdeelingsvoorstellen : 4°. om de questie der rookvrije verbranding en 
het bevorderen van het gebruik van steenkolengas voor verwarming 
en voor drijf kracht tot onderwerp te doen strekken in de vergade- 
ringen van alle departementen; 2°. om van wege de Mij. eene verza- 
meling te doen samenstellen van modellen en teekeningen, ten dienste 
van het teekenonderwijs op de lagere scholen en tot het verkrijgen 
van meer eenheid daarin. 

De conclusie der afd. landbouw, om directeuren te machtigen bij de 
Regeering op uitbreiding der irrigatie in Indië aan te dringen, werd 
verworpen ; dit punt zal eveneens aan de departementen ter behande- 
ling worden gezonden. Evenzoo werd verworpen het voorstel om zich 
in zake den faecaliènafvoer tot de Regeering te wenden, nadat op de 
practische onmogelijkheid om ten deze wettelijke regeling vast te 
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stellen was gewezen. Vrij veel discussie gaf ten slotte het voorstel 
betreffende de kinderarbeidswetgeving. Het eerste punt werd aange- 
nomen ; het 2e en 3e daarentegen zal eerst aan het oordeel der depar- 
tementen worden onderworpen. 

Hiermede sloot het congres, waarvan hierboven de voornaamste 
onderwerpen op technisch gebied zijn aangestipt. Uitvoerige verslagen 
vindt men o. a. in de N. Rt. Ct. van 14 en 15 Juli. Met algemeene 
stemmen werd de heer J. F. W. Conrad tot voorzitter herkozen, ter- 
wijl als plaats van samenkomst voor de volgende algemeene vergade- 
ring 's Gravenhage werd aangewezen. 


Bij het afdeelingsonderzoek der Prov. Staten van Zuid-Holland 
van het voorstel tot verbetering van den waterweg tusschen den 
IJssel en de ringvaart van den Haarlemmermeerpolder werden 
verschillende bezwaren geopperd. Twee leden hadden principieele 
financieele bezwaren. Anderen achtten de zaak onbegonnen, 
zoolang men geen zekerheid had van de medewerking van den 
Ned. Rijnspoorweg. Wederom anderen meenden, dat men ook 
moest verzekerd zijn van de verbetering van den waterweg op 
Noord-Hollandsch gebied. Deed Noord-Holland niets aan de 
Overtoomsche sluis en aan de Kostverlorenwetering, dan hielpen 
de werken van Zuid-Holland niets Er waren ook leden, die 
meenden dat het tegenwoordig plan te ver ging en zich moest 
beperken tot verbetering der hinderlijke brug over de Gouwe. 
De bezwaren van Boskoop werden nader toegelicht. 

De commissie van rapporteurs gaf als haar totaal indruk 
weer, dat de beantwoording van deze bezwaren de groote 
meerderheid der afdeelingen had bevredigd en sprak als opinie 
dier meerderheid uit, dat het wenschelijk was de conclusie der 
commissie ad hoc omtrent het voorstel van Gedep. Staten aan 
te nemen; onder uitdrukkelijk beding, dat tot verbetering der 
vaart zal worden overgegaan, zoodra door de Regeering de 
waarborg zal zijn verstrekt, dat bij de verhooging van de brug 
over de Gouwe in den Rijnspoorweg tot een doorvaarthoogte 
van 3.50 M. + AP. door de provincie, de Nederlandsche Rijn- 
spoorwegmaatschappij die verlegging en verhooging van de brug 
en haar hellingen, overeenkomstig door de Regeering goedge- 
keurde ontwerpen van Ged. Staten zal gedoogen, zonder eenige 
schadevergoeding of kosten van meerdere exploitatie en vermeer- 
derd onderhoud in rekening te mogen brengen. 

Door de commissie ad hoc werd gunstig praeadvies uitgebracht 
het voorstel tot verbetering van de Monstersche sluis te 
aassluis. 
In de Staten-vergadering van 21 Juli werd daarop het voorstel 
van Gedep. Staten betreffende de verbetering van den waterweg 
tusschen den IJssel en de ringvaart van den Haarlemmermeer- 
polder met 74 tegen 2 stemmen aangenomen. Tevens werd 
aangenomen het voorstel in zake de Monstersche sluis. 


GEMENGDE BERICHTEN. 


Blijkens mededeeling van directeuren der Mij. ter bev. van 
Nijverheid op het congres te Purmerend, was op dat oogenblik 
f3315 toegezegd voor de aan de Regeering aan te bieden som 
voor het oprichten van een proefstation voor bouwmaterialen. De 
commissie te dezer zake zal hare pogingen voortzetten en haar 
rapport op de volgende vergadering indienen. — 

Wij hopen en verwachten dat dan zal kunnen worden medege- 
deeld, dat het bepaalde bedrag van f 25,000 geheel is volteekend. Wel 
schijnt dit haast onmogelijk met ’t oog op het eerstgenoemde zeker 
weinig bemoedigende cijfer; maar het is niet aan te nemen, 
dat de daadwerkelijke belangstelling in een Nederlandsch proef- 
station wordt uitgedrukt door een som van f 3315. Veeleer 
willen wij hier denken aan den ons Nederlanders zoo eigen 
karaktertrek van overdreven bedachtzaamheid, die gaarne wikt 
en overlegt, of ook wel afwacht, of niet de zaak buiten onze 
geldelijke hulp, door anderen zal worden tot stand gebracht. 
Het gevaar is groot, dat op die wijze de oprichting van een 
proefstation mislukt, en: velen, die thans nog achterbleven met 
hun steun, zouden zeker dit resultaat zeer betreuren. Nogmaals 
te wijzen op het groote nut van een proefstation is na 't geen 
door de Commissie dienaangaande is gezegd (men herleze de 
circulaire in n°. 18) geheel overbodig; de cijfers der onder- 
zoekingen aan de bestaande buitenlandsche stations zijn sprekend; 
zij bedroegen te Mechelen in 1886 zelfs niet minder dan 61,622 
(zie n°. 29). Alleen willen wij er met een enkel woord nog op 
wijzen, hoe zeer ook Kleine gemeenten, enz. gebaat worden 
door een proefstation en hoe daarom hun werkelijk belang 
medebrengt de oprichting te steunen. Immers voor hen is het 
laten doen van onderzoekingen, het verrichten van proeven, enz. 
een zaak, die groote kosten meebrengt. En ’t gevolg is, dat zij 
meestal geheel moeten afgaan op den naam van den leverancier, 
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dikwijls slechte of onvoldoende waar verkrijgen of zich bij 
eventueel onderzoek of keuring daarvoor sommen moeten 
getroosten, die buiten verhouding staan tot het bedrag der 
leveringen. Rep. 


De Minister van Binnenlandsche Zaken brengt ter kennis van hen, 
die het examen ter verkrijging van het diploma van geéxamineerd 
en beëedigd landmeter wenschen af te leggen, dat zij zich daartoe 
vóór 15 Augustus e.k. schriftelijk bij het Departement van Binnen- 
landsche Zaken moeten aanmelden. l 

Zij, die in het bezit zijn van de getuigschriften of diploma’s, bedoeld 
in art. 4 van het Koninklijk besluit van 28 Juli 1865 E 
n°. 87), zooals het is gewijzigd bij dat van 30 Juni 1882 (Slaatsblad 
n°. 78), behooren die stukken bij hun verzoekschrift om toelating 
over te leggen. 


Op de Alg. vergadering der Vereeniging tot bevordering van Fabrieks- 
en Handwerksnijverheid in Nederland, 2 en 3 Aug. a.s. te Wage- 
ningen te houden, zal o. a. worden behandeld: 

40. De vraag naar welke voorschriften van algemeenen aard de aan- 
besteding en uitvoering van werken dient te geschieden, inteleiden door 
den ingenieur R. P. J. Tutein Nolthenius te ’s Hertogenbosch, waar- 
mede in verband staan twee voorstellen van de afdeeling Amsterdam, 
omtrent aanbestedingen; l 

Zo. een voorstel Amsterdam om aan te dringen op een spoedige 
invoering van de wettelijke regeling van het zoogenaamd leerlingstelsel 
en op de oprichting, voor zooveel noodig van overheidswege, van tee- 
kenscholen, meer bizonder ingericht voor de ontwikkeling van den 
vormenzin van jeugdige handwerkslieden. Daarmede in verband zal 
behandeld worden een voorstel van het hoofdbestuur betreffende de 
wenschelijkheid der invoering van verplicht teekenonderwijs op de 
lagere school, aansluitend aan het teekenonderwijs op ambachtsscholen 
en ambachtsteekenscliolen. 

Verder stelt het hoofdbestuur voor een subsidie toe te staan voor 
een op te richten proefstation voor keuring van bouwmaterialen. De 
bespreking daarvan zal worden ingeleid door den heer F. H. van Malsen. 


De werkzaamheden van het technisch bureau der Zuiderzeever- 
eeniging zullen gedurende de tweede helft van het jaar 1887, voor 
zooverre de omstandigheden zulks toelaten, bestaan in: 

Het doen van eenen verkenningstocht in het noordelijk gedeelte der 
Zuiderzee, de Wadden en de Lauwerzee, alsmede op de eilanden, ten 
einde met den plaatselijken toestand aldaar bekend te worden, en 
tevens tot voorbereiding van de later in het noordelijk gedeelte der 
Zuiderzee te verrichten grondboringen. 

Deze verkenningstocht zai plaats hebben met een door het departe- 
ment van marine te verstrekken loodsvaartuig. 

Bepaling van de plaats, de inrichting, de constructie, de afmetingen 
en de kosten van den afsluitdijk in verband met de reeds bestaande 
bedijkingen. Onderzoek betreffende de hoogte van den waterspiegel op 
het afgesloten gedeelte der Zuiderzee: a. wenschelijk peil, dat op het 
meer doorgaande moet bestaan: b. sluisruimte, die daartoe wordt 
noodig geacht; c. hoogste standen, die op het afgesloten gedeelte der 
Zuiderzee zullen voorkomen, veroorzaakt door: 4. Stormvloeden en 
daardoor belette loozing van het meer, 2. opzetting van het meer door 
hoog opperwater en grooten regenval, 3. vereenigde werking van beide 
invloeden onder 4 en 2 vermeld; d. geschiktheid van het meer tot 
waterinlating der omringende provincien; “e. lage standen van het peil 
van het meer, en hoe daarin ten behoeve der scheepvaart en der 
afwatering (te droog leggen der landerijen) voorziening te WEN 

(Z. Ct. 


De Algemeene vergadering der Vereeniging van Burgerlijke Inge- 
nieurs zal 27 Aug. a.s. te Amsterdam worden gehouden. 


De eerste steen voor de nieuwe brug over de Maas te Maaseyck is 
12 Juli jl. gelegd. 


Op 8 Aug. a.s. heeft reeds de eerste aanbesteding plaats ten dienste 
der Staatsspoorwegen ter Sumatra's Westkust. 


Als grondslag voor de getijseinen in den Nieuwen Waterweg langs 
Rotterdam is met 18 Juli aangenomen bij gewoon laagwater 
65 dM., zijnde het minste water in de 100 M. breede vaargeul van 
50 M. benoorden tot 50 M. bezuiden de lichten lijnen. 


De gemeenteraad van Hoorn heeft 14 Juli jl. afwijzend beschikt op 
de aanvrage om subsidie voor den locaalspoorweg Alhmaar— Hoorn 
(concessie De Lange—Bosman). 


BENOEMINGEN, VERPLAATSINGEN, ENZ. 


De heer J. L. CLUIJSENAER, secretaris en chef van den cen- 
tralen dienst bij de Mij. t. Exploitatie van Staatsspoorwegen, is 
benoemd tot ridder der orde van den Nederlandschen Leeuw. 


Bij Ministerieële beschikking van 12 Juli is met ingang van 
4 Augustus a.s. benoemd tot tijdelijk opzichter bij de werken 
tot omlegging van den Oosterspoorweg tusschen de Muider- 
trekvaart en het station Weesp (behoorende tot de werken voor 
den aanleg van een kanaal ter verbinding van Amsterdam met 
de Merwede), J. Smit, thans opzichter 2e klasse bij den aanleg 
van Staatsspoorwegen te Groningen. 


LIJST van Fabrikanten, Leveranciers enz. 


(Prijs per regel voor niet-geabonneerden op advertentiën 
3.— per jaar bij vooruitbetaling. | 


Ascenseurs. J. HOOS EN ZONEN, Rotterdam. 
Basalt. KLOOS en V. LIMBURGH, Rotterdam. 


Boekwerken over stoomwerktuigkunde, Electriciteit, Trams, Hydraulik, 
spoorwegen, Zeev „ eto. Jon. G. STEMLER Cz., Amsterdam. 


Bruggen.Soc. A NoN. DESCLESSIN,CH. ARENDT & A. Lecocq,teLuik.(Verpl.met.—) 
Bruinsteen. KLOOS EN V. LIMBURGH, Rotterdam. 


Buizen. VAN DEN HONERT & PUNT, Amsterdam. (Gegoten ijzeren —) 
D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31. E rd 
M. LUYTEN, Lekkerkerk en Rotterdam, Hertekade 9.)"8: Aarden” 


Delta-metaal. CH. REMY EN BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 72. 
Gas- en Waterleidingen. VAN DEN HONERT & PUNT, Amsterdam 
Groenharthout. G. ALBERTS LZN. & Co., Middelburg. 

Hardsteen. KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. 


Instrumenten. Becker & Buppinau, Arnhem. (Waterp.-, hoekm.-, weeg-. peils.) 
KERN & Co., te Aarau (Zwitserland). (Geod. en astron.—, passers.) 


Keien. Kroos & van LIMBURG!H, Rotterd.(Fauconval-, Quenast, porphier-, basalt-) 
Klinkmachines. Tweppe vu, PLATT E FIELDINGS, London, S. W.(Hydraulische-) 
Kopiëertoestellen. F. J. BELINFANTE, 's-Gravenhage, (Druk- en Autogr.-) 
Pannen. GEBR. V. SILLEVOLDT, Oegstgeest. (Kruis-, model Boulet.) 
Lichtdrukpapier. J. P. BLADERGROEN, Rotterdam, (Fabriek van —) 

ld. id., Lichtdruktoestelien, Spoelbakken. Jon. G. STEMLER Cz., Amsterdam, 


Locomotieven (voor spoor- en tramwegen). PECKETT & SONS, Atlas 
engine works, Bristol. 


Loodwit (verbeterd Hollandsch — In verzegelde vaten). G. GREVE. 
Loodwitfabriekant, Utrecht. 


Oliën. (Machine-, Cylinder- en Wagon-) Consistent Vet, Talk enz. PARKER 
& Co., Fabrikanten, Zwolle. 


Onderzoek van bouwmaterialen. SCHALKWIJK & PENNINK, Rotterdam. 


Patenten. CH. REMY & BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 54 en 72. 
» » Amsterdam, Haarl. houttuinen 10 en 25 


Pompen (Worthington Stoom-). Frep. STIELTJES & Co., Amsterdam. 


Portland Cement. A. E. Braat, Rotterdam, Nieuwehaven 34 (merk Josson & C°) 
DYCKERHOFF £ SOHNE, Amóneburg bij Biebrich a/d Rijn. 
KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. (Bonner P. C.) 
D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31. (Boulogner P. C.) 


Spoor (draagbaar). WIJNMALEN EN HAUSMANN, Rotterdam. 


Steendrukwerken, enz. A. J. BOGAERTS, Breda. 
J. LOBATTO Rzn., 's-Gravenhaqe, Koningstraat 8. 
G. J. THIEME, Arnhem. (Photolithographie, — Zincographie). 


Steenen. FR. van DE Loo SR., BemmelbijNijmegen.(Nageperste-, sier- en profiel-) 


Teeken- en Bureaubehoeften. H. v. AMSTEL, Jansdam 348, Utrecht. 
TH. J. DOBBE & ZOON, Utrecht. 
Firma W. J. VAN HOOGSTRATEN, Noordeinde 98, Den Haag. 


Teeken-, Doortrekpapier en idem Linnen (ruime sorteering). Jon. G. 
STEMLER Cz., Amsterdam. 


Telephoonaanieg. Ned. Bell-Teleph.-Maatsch., Warmoesstr. 174a, Amsterdam. 
Tras. M. LunTEN, Rotterdam, uit de groeven van de HH. D. Zervas Sohne, Keulen. 
Vloeren. Tu. FERD. BieRHORST, Haarlem. (Asphalt-, marmermozaik-, cement-). 


Werktuigen. GEO BOOTH & Co., Halifax. (Draaibanken, boor-, schaaf-, 
buigmachines, enz.) 
DE JONGH & Co., Oudewater. (Stoom-, bagger-, grondgraaf-, polder- 
bemalings-) 


Uzerconstructién. pe Joncu & Co., Machinef. »de Hollands. IJssel”, Oudewater. 
lizerhekwerken. A. BREMAN, Apeldoorn. (Speciale inrichting). 
IJzermastiek van Auderghem, Ind. Agentschap, Paveljoensgracht 17, Den Haag. 
Zinkwerken. F. W. BRAAT, Kon. Stoomfabriek v. Zink enz. Delft. 

Zink- en Koperwerken. KLIJN, TISSOT & Co., Amsterdam. 


ADVERTENTIEN. 


us ASGENSEURS ure 


VOOR 


Hotels, Gestichten, Fabrieken, Magazijnen, Woonhuizen 


VOOR 


HAND-, GAS-, STOOMKRACHT en WATERDRUK 
VERVAARDIGEN 


J HOOS & ZONEN. — Rotterdam. 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL. 


DE INGENIEUR. 


2° Jaargang. 


Org aan 


DER 


1887. — Ne 31. 


VEREENIGING VAN BURGERLIJKE INGENIEURS. 
Weekblad gewijd aan de techniek en de economie van Openbare Werken en Nijverheid. 


Prijs per Jaargang: 


Franco per post. 


Voor Nederland . 1 . «see +... tee à f 8— 
Voor de Ned. Koloniën en het Buitenland met 
eoorudibetaling > . .......<.... - 10.50 


Voor leden der Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs 
worden bovenstaande prijzen met f 2.— verminderd. 
Over het bedrag der abonnementen in Nederland 
wordt halfjaarlijks door de Administratie beschikt. 
Afzonderlijke nummers 20 cents. 


Verschijnt elken Zaterdag. 


Abonnementen, stukken en mededeelingen, boeken 
brochures, enz. te richten aan de Redactie: Barentsz- 
straat No. 51, te 's-Gravenhage. 

Advertentién uiterlijk Vrijdags 12 ure des voor- 
middags intezenden aan de Administratie: GEBR. 
BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL, Paveljoensgracht 
No. 19, te 's-Gravenhage. Abonnementen voor Adver- 
tentién volgens afzonderlijke overeenkomst. 


’s-Gravenhage, 30 Juli. 


Prijs der Advertentién: 


Por MOREE 2e ee as RS AA J 0.25 


Per regel der korte aankondigingen in de rubriek 
„Gevraagde en Aangeboden Betrekkingen” . . = 0,10 


Bij eene eerste plaatsing van annonces voor Aanbeste- 


dingen is de prijs per regel f0.15; bij eene tweede en 
meerdere plaatsing van dezelfde annonce f 0,10. 


Bewijsnummers op verlangen à / 0.10 te bekomen 


Verantwoordelijk Redacteur: E. H. STIELTJES, Civ.-Ing., ’s-Gravenhage. 


INHOUD. 


Een praatje over schuieren. — Over het meten van den steek bij tandraderen. — 
Ingezonden Stukken: Spoorweg Cromvoirt—'s-Hertogemboscn. — Technische tijd- 
schriften; verkorte inhoudsopgaaf. — Statistieke mededeelingen. — Kleine mededee- 
lingen: Het eerste centraalstation voor electrische verlichting te Parijs. — Weerkun- 
dige waarnemingen. — Rivierberichten. — Binnenlandsche berichten. — Buitenlandsche 
berichten. — Gemengde berichten. — Benoemingen, verplaatsingen, enz. — Open 
betrekkingen. 


Een praatje over schuieren. 


La fouille des terres et leur trans- 
port font un object considérable dans 
les grands travaux. BELIDOR. 


et polderjongens en kruiwagens hebben onze voor- 
zaten wonderen gewrocht. 


De tijd, waarin deze hulpmiddelen hoofdfactoren 

waren bij de uitvoering der meeste aardewerken, ligt 

zelfs nog niet eens zoo ver achter ons. En ofschoon tegen- 

woordig excavators, elevators, grondperspompen en wagens 

van allerlei soort bij groote aardverplaatsingen de hoofd- 

rollen vervullen en alzoo de arbeid der handen grootendeels 

is verdrongen door dien van den stoom, zoo kan de polder- 

jongen met zijn kruiwagen toch nog maar niet worden gemist. 

Bij aardewerken van kleiner omvang blijft hij onontbeerlijk, 
bij grootere een noodzakelijk aanvulsel. 

Zij, die het poldervolkje in massa bestudeerden, zullen het gros 
ervan hebben leeren kennen als gespierde, flinke, levenslustige 
lui; tamelijk onverschillig voor comfort, doch liefhebbers van een 
stevig maal; ruw van zeden, doch oprecht van inborst; niet 
of weinig geletterd, doch ruim bedeeld met gezond verstand ; 
wars van gezeur, doch vatbaar voor bondig betoog; vader- 
lander of wereldburger, naar ’t eigen belang medebrengt ; 
bovenmate vrijheidlievend, niet dan noode buigend voor 
beschreven wetten, doch nederig onderworpen aan de eigen- 
aardige regels en gebruiken geboden door de eischen van 
gedwongen samenzijn en samenwerken. 

Aan de meer bedaagde mannen van zulk allooi, en bedaagd 
zijn ze alras, oud worden ze zelden, hen passende vrouwen. 

oor geen geruchtje vervaard, verzorgt de poldervrouw, in 
een rieten keet, veelal een ploeg van twaalven. Vriendin van 
die allen blijft zij de vrouw van één, den ploegbaas, en 
plichtdoend moeder voor hare kinderen, spruiten misschien 
uit een niet geregistreerd huwelijk van „over den puthaak.” 

Ik trachtte zooeven weer te geven den indruk dien ik 
ontving bij het werken met meer dan duizend polderjongens 
tegelijk, aan de afdamming der Ooster-Schelde, nu bijna een 
kwart eeuw geleden. En ieder die het poldervolkje in zijn 
bloeitijd heeft gekend, zal het hebben leeren waardeeren. 

t Ras is echter aan ’t verbasteren en vervloeien, zoodat het 
eerlang, als afzonderlijk Nederlandsch arbeiderselement wel- 
licht niet meer zal te onderkennen zijn. 

Bij polderjongens behooren kruiwagens. Er zijn veel soorten 
van kruiwagens. De groenteboer, de heide-ontginner, de 
kruier van beroep, ieder heeft er een, geëigend aan zijn doel. 
In Hollandsche studieboeken wordt zelfs gewag gemaakt van 
kruiwagens van buitenlandschen snit die niet passen, niet 
kranig staan aan onze polderjongens. Zij houden zich aan 


hun kruiwagen, den schuierwagen. ’t Model daarvan is over- 
oud, door de praktijk als doeltreffend geijkt en zoo algemeen 
verspreid en bekend, dat beschrijving ervan overbodig is. 

Ook schuierwerk heeft zijn terminologie. 

Er wordt verstaan door: 

Put, de ladingplaats, 

Stort, de losplaats. 

Zolder, een vloer van tegen elkander geschoven planken, 
waarop de kruiwagens in lading staan. 

Straal, een loopgang ter breedte van één plank, waarover 
gekrooien wordt tusschen den zolder en het stort. 

Uitloopers, dito zijloopgangen van den zolder naar den 
straal en van den straal op het stort. 

Wissel, een verbreed gedeelte van den straal aan het eind 
van iederen handsloop. 

Puthaak, een ijzeren haak met houten steel tot het ver- 
leggen der kruiplanken. 

Leutel, een houten schopje tot het schoonmaken der krui- 
wagens. 

Ploeg, meestal 12,‘ soms minder of meer arbeiders die voor 
gemeenschappelijke rekening werken. 

Ploeg- of Putbaas, het hoofd van de ploeg die in overleg 
met zijn volk den arbeid verdeelt. Hij is tevens spitter. 

Spitter, de man die laadt. 

Kruier, de man die vervoert. 

Stortbaas, de man of jongen die den grond op het stort 
effent. Hij maakt geen deel uit van de ploeg. 

Klim, de verhouding tusschen basis en hoogte bij het 
kruien langs een helling. 

Handsloop, de afstand dien een kruier, met een geladen 
kruiwagen heen en een ledigen kruiwagen terug, doorloopt 
in denzelfden tijd waarin een spitter een alma laadt. 

De lengte van den handsloop is dus afhankelijk van den 
tijd benoodigd voor het laden van een kruiwagen, dat is: 
van de grootte van den kruiwagen, de soort van den opte- 
laden grond en het arbeidsvermogen van den spitter. 

Er komen uit één kubiek meter ontgraving: 

19 à 20 kruiwagen-ladingen droog zand. 


15 à 16 ‘5 A steekhoudend vochtig zand. 
17 a 18 a i brokkelende klei. 
11 à 12 steekhoudende zware klei. 


> 3) 

Nu is er wel minder tijd noodig tot het spitten van een 
kruiwagen-lading droog zand dan steekhoudende klei, zoodat 
de handsloop voor eerstgenoemde grondsoort korter zal zijn 
dan voor laatstgenoemde, doch het tijdsverschil is niet zoo 
groot omdat het op den zolder rangeeren der kruiwagens, dat 
tot de taak van den spitter behoort, in denzelfden tijd meer- 
malen voorkomt bij zand dan bij klei. Voegt men hierbij dat 
de kruier met een vracht van !/,, M3. zand vlugger loopt, 
dus in zekeren tijd grooter afstand kan afleggen, dan met 
een vracht van 1/,, MS. klei, dan moet het geen verwonderin 
baren, dat de soort van gewonen grond niet zooveel invloe 
uitoefent op de lengte van den handsloop, als oppervlakkig 
schijnt. Ook het arbeidsvermogen van den spitter heeft daarop 
weinig invloed, omdat bij het formeeren van ploegen het 
spreekwoord geldt „soort zoekt soort” en dus de arbeiders in 
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den put en op den straal in kracht, handigheid en vlugheid 
niet voor elkander onderdoen. 

Voor bovenbedoelde grondsoorten, zooals zij doorgaans in 
ons land voorkomen en bij het gebruik van kruiwagens van 
het aangegeven laadvermogen, beweegt zich dan ook de lengte 
van den handsloop tusschen 35 en 45 meter op horizontaal 
terrein. In de bestekken wordt, zonder een bepaalde grond- 
goort te noemen, gewoonlijk 40 meter gesteld. 

Uit het voorafgaande volgt, dat er één spitter moet zijn 
op zooveel kruiers als het aantal handsloopen bedraagt waarin 
de geheele afstand van vervoer te verdeelen is. Ware die 
afstand bijv. 80 M. dan zou er één spitter noodig zijn o 
elke twee kruiers. In hetzelfde tijdsverloop zou dan het vol- 
gende geschieden : 

de spitter laadt een vracht; 

de iste kruier neemt in de put een vracht op, kruit haar 
de eerste 40 M. ver, overhandigt haar bij het wissel aan den 
2den kruier, neemt diens ledigen wagen van het wissel op 
en brengt hem bij den spitter terug; 

de 2de kruier kruit de hem overhandigde vracht de volgende 
40 M. verder, stort deze uit en keert met den ledigen wagen 
terug op het wissel om dien aldaar neder te zetten naast den 
inmiddels met een nieuwe vracht aangekomen isten kruier. 

Ieder spitter en kruier heeft dus tegelijkertijd een kruiwagen 
in behandeling, zoodat men evenveel kruiwagens behoeft als 
er spitters en kruiers zijn. 

De kruiers vervoeren twee aan twee, soms drie aan drie, 
achter elkander loopend over denzelfden straal. Wordt de 
ploeg verdeeld in twee ploegjes dan werken deze elk op een 
afzonderlijken straal. 

Er wordt veelal over halve handsloopen gekrooien van 
gemiddeld 20 M., in plaats van over heele. Dat geeft meer 
afwisseling tusschen belast en onbelast kruien, ’t vermoeit 
minder en geeft beter gelegenheid tot het verdeelen van den 
afstand van vervoer. 

De afstand tusschen put en stort wisselt gedurig af en zal 
zelden juist een ekod van 20 zijn, zoodat de halve hands- 
loop soms eenige meters meer soms minder dan 20 M. 
bedraagt. In het eerste geval hebben de spitters het wat 
gemakkelijker en de kruiers wat moeilijker, in het laatste 
geval is dit omgekeerd. Indien de halve handsloop echter 
meer dan 23 M. zou worden, tracht men dien tot uiterlijk 
deze maat terug te brengen door aan het stort over een 
kleine kwart handsloop te vervoeren. De daarmede belaste 
kruier moet dan de vrachten van twee kruiers overnemen, 
een eindweegs vervoeren en uitstorten. Dit is zwaar werk. 
Men noemt het duivelen en dien kruier „duivel”. Zoo is bijv. 
50 M. afstand te verdeelen in twee halve handsloopen van 
22 M. en een duivelshandsloop van 6 M. 

Bij afstanden van minder la 20 en meer dan 28 tot 35 M. 
is het regel dat dezelfde arbeider zijn kruiwagen laadt en 
vervoert, „zijn eigen kost verdient”, zooals men dat noemt. 

Als schets, en niets meer dan als zoodanig, volgt hier de 
verdeeling van een ploeg. 


Meteratstand van 
vervoer horizon- 
taal. 


minder dan 20 Elk arbeider laadt en vervoert zijn vracht. 


17-23... De ploeg wordt verdeeld in 2 ploegjes van 6 
gem. 20 man, 4 spitters en 2 kruiers, loopende twee aan 
twee achter elkander over een halve handsloop. 
23-35... Elk arbeider laadt en vervoert zijn vracht. 
gemid. + 30 
35—45.. Men kruit drie aan drie achter elkander over 
gem. 40 2 halve handsloopen van 17 à 23 M. (6 spitters 
en 6 kruiers) of men verdeelt de ploeg in twee 
ploegjes, een van 8 man, 4 spitters en 4 kruiers 
twee aan twee over 2 halve handsloopen kruiende 
en een van 4 man, 2 spitters en 2 kruiers, over 
een heele handsloop werkende. 
45—55... 9 man van de ploeg, nl. 4 spitters en 5 kruiers, 
gem. 50 werken over twee halve handsloopen en een 
duivels handsloop. Bij de resteerende 12—9 = 3 
man worden 2 hulparbeiders gevoegd, welk 
loegje van 5 man, 2 spitters en 3 kruiers, over 
3 halve handsloopen vervoert. 
55—69... De ploeg moet worden aangevuld tot 15 man, 
gemid. + 60 6 spitters en 9 kruiers, drie aan drie over 3 
halve handsloopen werkende. Bij gemakkelijken 
grond zijn 5 spitters voldoende. 
69—00. .. Men kruit twee aan twee over 4 halve hands- 


gemid. + 80 loopen (4 spitters en 8 kruiers). 


Volgens de ondervinding kan een arbeider per dag eene 
even groote hoeveelheid grond 2 M. hoog verticaal opbeuren, 
als met den kruiwagen één handsloop verplaatsen. Bij het 
kruien op een helling zal alzoo bij het bereiken van 2 M. 
hoogte één handsloop in de klim zijn afgelegd lang, voor 
klimmingen van 8 op 1, 10 op 1, 12 op 1 en 20 op 1, resp. 
16, 20, 24 en 40 M. De ploegbazen nemen deze lengten met 
een speling van een paar meters meer of minder en kiezen, 
is daartegen geen bezwaar, in verband met gemakkelijk 
kruien, eene helling van ongeveer 12 op 1. Hellingen van 
20 op 1 en vlakker hebben weinig invloed op het vervoer ; 
steiler dan 8 op 1 wordt zelden gekrooien. 


Uit het voorafgaande is, ter bepaling van het aantal hands- 
Loepen: in algemeene gevallen, de volgende formule afteleiden. 
ij de horizontale afstand tusschen de zwaartepunten van 

40 
verschil in hoogte tusschen die punten h meters, dan zal bij 
het bereiken van die hoogte door den kruier een arbeid zijn 
geleverd overeenkomende met dien voor het horizontaal 


ingraving en ophooging a meters = handsloopen en het 


verplaatsen over È handsloopen terwijl daarbij tevens, onder 


de gebruikelijke klimming van 12 op 1, in horizontalen zin 
12 X h 

40 
arbeid voor horizontale en verticale verplaatsing komt dus 
overeen met dien voor het vervoeren over: 


handsloopen zullen afgelegd zijn. De totaal geleverde 


a h 12 Xh _ a h 
A= tao wt 
handsloopen van 40 M. 
Voor a < 12 X A is echter A = Ean 


In zijne aanteekeningen op „La Science des Ingénieurs par 
B£LIDOR,” geeft NAVvIER deze formule: 
I p p 
waarin: n het aantal handsloopen, D de horizontale en H de 
verticale afstand der zwaartepunten van de te verplaatsen 
aardmassa’s, p de lengte van den handsloop op horizontaal 
terrein, p’ die op de helling en J de klim. Voor p = 40, 


_ _D , H(40—4%) _D H 
ed OA 100 


dus juist wat hierboven gevonden is. 


De kosten van schuierwerk hangen hoofdzakelijk af van 
de geaardheid van den te verwerken grond, van de loonen 
en van de uitgaven voor materieel. — Veelal wordt bij 
belangrijke schuierwerken tusschen den werkgever en den 
ploegbaas omtrent den prijs per M”. eerst accoord getroffen, 
nadat eenige dagen in daggeld is gewerkt. Partijen hebben 
dan kennis gemaakt met alle factoren die op den prijs van 
invloed zijn. 

De loonen zijn binnen zekere grenzen een quaestie van 
vraag en Abed 

Er mag worden aangenomen dat een flinke polderjongen, 
die in den zomer van ’s morgens 4 tot ’savonds 8 uur, 14 
uren werkt en 2 uren schafttijd houdt, tevreden zal zijn als 
hij f2 daags verdient. Hij zal in dien tijd 26 à 27 M3. zand 
of 23 a 24 M3. gemakkelijk te spitten steekhoudenden grond 
kunnen ontgraven en op den kruiwagen laden, weshalve 
zulks 7.5 en 8.5 cent per M3, kost. Dit is ook de prijs voor 
het éénhandsloop vervoeren, daar, zooals reeds is opgemerkt, 
de kruier hiertoe evenveel tijd behoeft als de spitter voor het 
opladen en beiden, als leden van de ploeg, evenveel verdienen. 

Uit de zooeven aangehaaalde dagtaak van 23 a 24 M3. in 
14 werkuren mag niet besloten worden tot het arbeidsver- 
mogen in korten tid. Als bijv. de polderjongens op tij werken 
en dus in minder uren een daggeld moeten verdienen, kun- 
nen zij elk per uur wel 2 M3, en meer steekhoudend zand 
verzetten. Zulk een zware arbeid is echter slechts 6 uren 
achtereen vol te houden. 

Spaden, schoppen en puthaken worden door de polderjongens 
verschaft. 

Keten, kruiwagens, planken, rechters (zware delen tot vor- 
ming van hellingen en stralen over reeds uitgegraven putten) 
met daarbij behoorende schragen of jukken van oude krui- 
planken, verstrekt de werkgever. De kosten hiervan en van 
andere bijkomende zaken zijn voor een schuierwerk dat bijv. 
de gunstigste 16 zomerweken duurt, de volgende :. 


263 


De werklieden slaan vooraf de keten op en ontvangen 
daarvoor als handgeld f12 per ploeg benevens de noodige bouw- 
stoffen als: sparren, dekriet, band, planken voor zittingen en 
slaapsteden, een paar oude lichtramen, een dito deur, enz., 
waarvan de waarde f80 kan bedragen. Een keet voor een 
ploeg kost dus, met inbegrip van een primitief B erbij, 
Zegge: o A a as E 100I 

E zijn zooveel kruiwagens noodig als er spitters 
en kruiers zijn, dus, met inbegrip van 1in reserve, 
per ploeg 13 stuks ad f3. . . . . . . ... . - 

De vereischte lengte kruiplanken hangt af van 
de lengte van de stralen en het aantal wissels en 
zolders. Men zal echter niet ver van de waarheid zijn 
door te rekenen 160 M. per ploeg ad f0.15 . . . - 

Voor rechters en schragen wordt gesteld. . . … - 

De waarde die het bovenstaande na afloop van 
het schuierwerk behoudt, is gering en mag geacht 
worden overeen te komen met de kosten van repa- 
ratie enz. | 

Ligstroo, brandstof, drinkwater en ziekenbus, 
gedurende 16 weken, per ploeg en per week ad f4 - 64.— 


samen . . f 232.— 

In 16 weken kan over één handsloop door één ploeg 
(6 spitters en 6 kruiers) worden verzet ad en = 25 
M3. per spitter en per werkdag, 14400 M3. en over twee hands- 
loopen (4 spitters en 8 kruiers) 9600 M3., gemiddeld, bij de 
meest voorkomende grondsoorten en gevallen van vervoer 
12000 M3., zoodat voor materieel en bijkomende zaken dient 


39.— 


23200 ‘a 
gerekend te worden 12000 ~ bijna 2 cent per M3. 


Het effenen van den op hoopjes uitgestorten grond geschiedt 
door een minder krachtig arbeider, den stortbaas, die tegen 
£1.20 per dag gemakkelijk 120 M3. effen leggen kan. Dit zou 
dus 1 cent per M3. kosten. Het is echter niet noodig deze 
bewerking aan alle storten te doen ondergaan, weshalve voor 
effenen niet meer dan 1/2 cent per M3, dient gerekend te 
worden. 

De kosten voor verplaatsing van gewonen grond over 1 à 2 
gemiddeld 11/5 handsloop uit den put tot in het stort worden 
per M3. volgens het voorafgaande: 


Arbeidsloon voor opladen AA = 8 cent 
5 „  kruien 8 X 1! = . 12 ,, 
Keten en materialen ar si O en De 
Effenen . 05 „ 

Samen . 22.5 cent 

Volgens de tarieven van eenheidsprijzen, in de meeste 


bestekken opgenomen, zou in het gedacht geval te rekenen 
zijn, voor opladen en effenen 10 cent en voor vervoeren over 
1% handsloop 8 X 1% = 12 cent; samen 22 cent. Zeer 
nabij evenveel als den hierboven gevonden prijs, wanneer 
men in aanmerking neemt dat deze tarieven hoofdzakelijk 
toepasselijk zijn op meer en minder werk zoodat het mate- 
rieel, dat toch reeds voor de uitvoering aanwezig moest zijn, 
buiten rekening kan worden gelaten en de kosten daarvan 
vrij wel overeenkomen met de winst voor den aannemer, 
welke in den tariefsprijs begrepen is. 

Ons praatje zou vervelend worden — mocht het zulks nu 
al niet zijn — indien nog werd nagegaan onder welke om- 
standigheden kruiwagens voordeelig te vervangen zijn door 
andere transportmiddelen, wat de kosten zijn van het zoo 
noodig fijn scherven en aanstampen van den grond op het 
stort, die voor het verwerken van modderachtigen en steen- 
achtigen grond, het drooghouden van putten, enz. 


Enkhuizen, Juli 188%. P. J. Neyr. 


Over het meten van den steek bij tandraderen. 


Onder onze practische technici zijn er tegenwoordig nog 
velen, die den steek van tandwielen berekenen als de zijde van 
een in den steekcirkel beschreven veelhoek, in plaats van 
daarvoor een cirkelboog aan te nemen; terwijl toch het gebruik 
van den veelhoek-steek op eene dwaling berust, die in vele 
gevallen tot slechte constructies aanleiding geeft. 

Daarom meent de steller dezes zijnen vaderlandschen vakge- 
nooten geen ondienst te doen met eene behandeling van dit 
onderwerp in dit weekblad; vooral ook omdat BERNOULLI in 


zijn Vademecum, dat by ons zoo algemeen wordt gebruikt en 
zulke uitmuntende diensten bewijst, voor de middellijn van 
tandwielen eene tabel geeft, die op deze minder juiste methode 
berekend is. 

Het is duidelijk dat men de steekcirkels van twee in elkaar 
loopende tandwielen moet beschouwen als cirkels, die over 
elkander rollen en in het punt van aanraking zich met gelijke 
omtrek-snelheid voortbewegen (anders zoude een rad dat met 
eenparige snelheid ronddraait het andere rad met onregelmatige 
snelheid, dus met schokken voortdrijven). Hieruit nu volgt dat 
de omtrekken der cirkels zich verhouden als het aantal hunner 
omwentelingen in een zekeren tijd, en daar deze omwentelingen 
zich weder moeten verhouden als het aantal hunner tanden, 
zoo volgt hieruit de algemeen gebruikte wet: dat het aantal 
tanden van twee zamenwerkende wielen zich verhouden als hunne 
middellijnen of 


m:n=0:o=D:d. (A) 
maar dan moet ook 
Ommen 2 = (B) 
m n 


met andere woorden: 

de cirkelbogen van den steek zijn in beide wielen gelijk. 

In dat geval zijn echter de koorden van die bogen ongelijk, 
en mogen zij niet als de steek worden aangemerkt. 

Beschouwt men echter den steek van een wiel als de zijde 
van een in den cirkel beschreven veelhoek dan geldt de algemeen 
aangenomen en in de praktijk zoo nuttige regel (A) niet meer, 
want dan is de formule, die ook BERNOULLI gebruikt 

… 180° . (1809 
s = D X Sin ( =) = 4X Sin (57) 


n 
of D: d = Sin (2°): sin (48%) 


in 
waarin D:dniet = m:n. 
wat ook blijkt uit de berekende tabel; want voor een rad van 
400 tanden is D = 31,836 X s en voor een rad van 10 tanden 
is d = 3,236 X s. 

Niettegenstaande dit verschil houdt BERNOULLI vast aan al 
de wetten die uit (A) voortvloeien. Zelfs zegt hij uitdrukkelijk 
dat: »De omtrek van den steekcirkel is gelijk aan het produkt 
van het aantal tanden en den steek”, waarin hy zich natuurlijk 
aan groote contradictie schuldig maakt. 

De beschouwing van een tandrad als een veelhoek is ook 
nog daarom onjuist omdat bij twee veelhoeken met gelijke 
zijden, die over elkander rollen de afstand der middelpunten 
niet constant is. Nu eens is die afstand gelijk aan de som der 
stralen der ingeschreven cirkels, dan weder gelijk aan de som 
der stralen der omgeschreven cirkels. 

Bij tandraderen is die afstand noodzakelijk constant, en mag 
men dus een tandwiel met een veelhoek niet vergelijken. 

In de gewone praktijk, waar twee wielen eene speelruimte 
tusschen de tanden hebben, die reeds grooter is dan het verschil 
tusschen de koorde en den boog van den steek, is de fout 
weinig merkbaar, en krijgt men ook reeds volgens de veelhoek- 
methode bevredigende wielen. 

Heeft men echter te doen met mathematisch gevormde 
tanden, die zonder speelruimte en zonder schokken moeten 
kunnen loopen, dan komt men met de veelhoek-methode niet 

ereed. 

j Gesteld bijv. een klein rondsel van 10 tanden met een steek 
van 10 mM., dan zal volgens de tabel in BERNOULLI de middellijn 
van het rondsel 32.26 mM. zijn. Laat dit rondsel werken op 
een tandstaaf (rad met oneindig groote middellijn) dan moet 
die een steek hebben van 10 mM. en bij ééne omwenteling 
van het rondsel zal de heugel 10 tanden of 100 mM. vooruit 
schuiven. 

Daarentegen is de omtrek van het rondsel aan den steekcirkel 
32,26 X w = 101,66 mM. 

Bij iedere omwenteling van het rondsel moet er dus in den 
tandstaaf een slib van 1,66 mM. plaats hebben, wat natuurlijk 
alleen zal kunnen gebeuren als de tanden daartoe de noodige 
speelruimte bezitten. 

Men mag dus den steek van een tandwiel niet anders 
beschouwen dan als een gedeelte van den cirkelomtrek en 
daartoe alleen gebruiken de formule 


(C) 


Utrecht, 13 Juli 1887. GERRIT BARGFR. 
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INGEZONDEN STUKKEN. 
Spoorweg Cromvoirt—s’ Hertogenbosch. 


Mijnheer de Redacteur! 


Nu de heer BROEKMAN zich in no. 29 van »De Ingenieur” in 
het debat heeft gemengd, meen ik niet te mogen volharden bij 
mijn voornemen om mijnerzijds daaraan geen deel meer te 
nemen, en kom ik nog eenmaal eene plaatsruimte verzoeken. 

De heer BROEKMAN komt de meening van den verslaggever 
bevestigen dat in de begrooting van kosten zijn opgenomen de 
51/2 K.M. spoorwegdam van den spoorweg Zwaluwe —’s Bosch, 
die nog gemaakt moeten worden. Als de heer BROEKMAN dit 
zegt, valt daaraan verder niet te twijfelen, aangezien hij het 
weten kan. Tot rechtvaardiging van mijne opvatting merk ik 
echter op dat in de memorie van toelichting van het wetsont- 
werp te lezen staat: »De uitvoering van het so waarop dit 
»wetsontwerp betrekking heeft, is begroot op f 2766000.” Aan- 
gezien nu in het wetsontwerp de aanleg van 2 K.M. en niet 
van 5!/, KM. spoorwegdam begrepen zijn, lees ik uit den aan- 
gehaalden volzin dat met het begrootingscijfer hetzelfde het 
geval is. En wat meer zegt, den Minister zelf was de door den 
heer BROEKMAN vermelde bijzonderheid onbekend, blijkens het 
door Zijne Excellentie aangevoerde bij de openbare behandeling, 
bladz. 1741 der Handelingen, waar eene lengte van ongeveer 
3 K.M. genoemd wordt, waarop ik reeds in no. 27 wees. 

Van meer belang intusschen is de volgende verklaring van 
den heer BROEKMAN : »Evenzoo werd ook de verdediging van de 
»waterbeloopen voor alle ontwerpen naar één en denzelfden 
»maatstaf berekend; door de vroegere ontwerpen te begrooten 
pnaar den bestaanden en de latere naar een gunstiger hydro- 
»graphischen toestand, zou het thans voorgestelde ontwerp ten 
»opzichte der voorgaande financieel in een gunstiger licht gesteld 
»zijn dan in werkelijkheid het geval zou geweest zijn.” 

Deze verklaring komt volkomen bevestigen wat ik getracht 
heb aan te toonen. Mijn bezwaar tegen het regeerings-ontwerp 
betreft juist dat geen rekening is gehouden met den »gunstiger 
phydrographischen toestand” welke weldra ontstaan zal. En ziet! 
nu komt niemand minder dan de heer BROEKMAN zelf mede- 
deelen dat dit het geval is. Niet het ontwerp zooals het uitge- 
voerd zal behooren te worden, werd aan de 2e Kamer overge- 
legd, maar een ontwerp dat vergeleken kon worden met de 
vroegere ontwerpen. Wel is het jammer dat de heer BROEKMAN 
alweder verzuimd heeft den 
lichten. Zijne Excellentie toch verdedigde in de zitting van 18 
Mei jl. met alle klem eene uitgave van 3 ton voor het maken 
van steenglooiingen, niet als eene som, die ter vergelijking met 
andere ontwerpen in de begrooting was opgenomen, maar als 
een werk dat onvermijdelijk moest worden uitgevoerd, omdat 
de spoorwegdam bewerkt moest worden als een zeedijk. 

at volgt al verder uit de verklaring van den heer BROEK- 
MAN? Dit, dat de hoogte van de Diezebrug niet is ontworpen 
in overeenstemming met den »gunstiger hydrographischen toe- 
stand” die weldra ontstaan zal, maar dat ter vergelijking met 
vroegere ontwerpen de vroeger aangenomen hoogte van den 
spoorstaaf van 10 M. + AP. eenvoudig is behouden. De heer 
BROEKMAN moet dus zelf overtuigd zijn dat deze hoogte voor 
vermindering vatbaar is. Hij achtte eene vrije doorvaarthoogte 
van 5.20 M. boven den waterstand van 3.50 M. + AP., welke 
bij den tegenwoordigen hydrographischen toestand gemiddeld ge- 
durende 121 dagen ’s jaars overschreden wordt, voldoende. Welnu, 
dan is thans te onderzoeken welke waterhoogte bij den te ver- 
wachten hydrographischen toestand jaarlijks gedurende 121 dagen 
overschreden zal worden. 

Daartoe sla ik op, staat no. 16 van bijlage II tot de memorie 
van toelichting behoorende bij het wetsontwerp tot onteigening 
voor de verlegging van den Maasmond, Tweede Zitting 1884 — 85, 
Bijlagen no. 104, waarin voorkomt dat bij een waterafvoer van 
450 M3, per seconde de tegenwoordige waterstand te Hedel 
3.50 M. + AP. is en de te verwachten stand 2.30 M. + AP., 
eene daling alzoo van 1.20 M. Deze zelfde verlaging mag dus 
op de vrije doorvaarthoogte worden toegepast, zoodat deze van 
8.70 M. + AP. op 7.50 M. + AP. kan gebracht worden, om 
te voldoen aan den eisch dien de heer BROEKMAN bij zijne 
vroegere ontwerpen stelde. 

De heer BROEKMAN deelt verder mede dat de op de Dieze 
varende stoombooten met gestreken schoorsteen eene doorvaart- 
hoogte van 5.20 M. zullen vorderen. Geheel duidelijk is mij die 
mededeeling niet. Dat alle stoombooten, ook de schroef booten, 
die hoogte zouden behoeven, is niet aan te nemen. Ik vermoed 


Minister ook hieromtrent in te 


ne ng 


dat slechts enkele, wellicht alleen de dagelijks op Rotterdam 
varende booten, bedoeld zijn; maar zelfs dan nog valt op die 
hoogte wel wat af te dingen en behoort zij niet de eenige maat- 
staf te zijn ter bepaling van de hoogte der brug. 

Toen 15 jaar geleden, over de lage ligging van de vaste brug 
over de Maas te Gennep geklaagd werd, bleek bij onderzoek dat 
alle vaartuigen, de stoombooten daaronder begrepen, ongehin- 
derd onder de brug door konden varen, zoolang de vrije hoogte 
5.20 M. bedroeg en dat eerst bij hoogeren rivierstand belemmering 
voor verschillende vaartuigen ontstond, waaronder eenige stoom- 
booten van den heer VAN BERGEN te Venlo. Blijkens de over- 
wegingen van de ministerieele beschikking op de ingediende 
klacht, kon intusschen de hoogte van deze booten boven den 
waterspiegel nog verminderd worden. Het is niet onwaarschijnlijk 
dat voor de booten op de Dieze hetzelfde geldt. 

Afgescheiden hiervan en aannemende dat voor de hoogte der 
vaartuigen op de Dieze dezelfde uitkomsten gelden die voor de 
Maas te Gennep en voor de Gouwe verzameld zijn, blijkt dat 
bij eene vrije doorvaarthoogte van 7.50 M. + AP.: 

gedurende gemiddeld 365—121 = 244 dagen alle vaartuigen 
onder de brug door zullen kunnen varen en de brug dus vol- 
strekt niet geopend zal behoeven te worden, aangezien gedurende 
dien tijd het peil van 2.30 M. + AP., latende eene vrije door- 
vaarthoogte van 5.20 M., niet zal overschreden worden ; 

gedurende gemiddeld 121— 45 = 76 dagen de brug voor 0 
tot 30 °/) der vaartuigen geopend zal moeten worden, aangezien 
> plat ea in dien tijd zullen afwisselen van 2.30 tot 3.50 

. + e 

gedurende gemiddeld 45 dagen voor meer dan 30 °/, der vaar- 
tuigen de brug geopend zal moeten worden, aangezien de water- 
stand van 3.50 M. + AP. dan overschreden wordt, waarbij valt 
op te merken dat onder deze 45 dagen meerendeels begrepen 
zijn de dagen van vorst en voor de scheepvaart te hoogen 
waterstand. 

Het lijdt geen twijfel of zulk eene brug voldoet ruimschoots 
aan billijke eischen welke de scheepvaart stellen mag. 

Omtrent de samenstelling van de draaibrug bestaat slechts in 
zoover geschil van gevoelen tusschen den heer BROEKMAN en 
mij, dat ik meen dat de hoogte der dwarsliggers meer beperkt 
moet worden, waarvan eenig meerder gewicht van de brug het 
onvermijdelijk gevolg is. In de hoogte van de hoofddwarsdragers 
wederzijds de spil blijft men echter vrij, aangezien deze zich 
boven het draaipenant bevinden. 

Neemt men dus de hoogte van de spoorstaaf van de Diezebrug 
op 7.50 + 080 = 830 M. + AP. aan, dan zal met eene 
helling van 4 op 150 over eene lengte van 195 M. de tegen- 
woordige hoogte van 7 M. + AP. van het stationsemplacement 
bereikt worden. 

Nu zegge men niet dat de besparing die hierdoor verkregen wordt, 
zich bepaalt tot een paar ton op den bouw van de Diezebrug 
en toebehooren. De korte helling van 195 M. brengt mede dat 
een groot gedeelte van het stationsemplacement bruikbaar blijft, 
zoodat omlegging van den provincialen weg en eenige verbree- 
ding, benevens zoodra dit mogelijk is, opheffing van de 100-elsche 
brug, daaraan voorzeker de gewenschte uitbreiding zullen geven, 
en dus niet de kostbare aanleg van een geheel nieuw stations- 
emplacement gevorderd wordt. 

en slotte wensch ik den heer BROEKMAN mijne erkentelijk- 
heid te betuigen voor zijn welwillend aanbod om mij persoonlijk 
technisch in te lichten en hem de verzekering te geven dat ik 
met de meeste belangstelling zal kennis nemen van een ont- 
werp, waaraan de te verwachten gunstiger hydrographischen 
toestand ten grondslag zal liggen en waarbij er naar gestreefd 
is voor een minimum van uitgaven eene bevredigende oplossing 
te vinden. 

Ik heb de eer met hoogachting te zijn, 


Uw dw. dr. 
Arnhem, 21 Juli 1887. Pu. W. VAN DER SLEIJDEN, 


TECHNISCHE TIJDSCHRIFTEN. 
Verkorte inhoudsopgaaf. 


Revue Industrielle, No. 28. Voedingspomp met constant niveau, syst. 
DaussiN (geill.) — Hydraulische pers (unstergewijze) voor het beproeven 
van metalen, vermogen 25,000 KG, systeem DELALOE (met plaat). — 
Stoomwals voor chausseën, geconstrueerd door ALBARET (geill.); gewicht 
gemiddeld 12,200 KG. 


Le Génie Civil, No. IL. Het »Canal de l'Est”; vervolg met plaat; 
de turbine inrichtingen te Valcourt en Pierre la Treiche. — Machine 
van COIGNET voor het mengen van beton (geïll) — Off. documenten 
betreffende de tentoonstelling van 1889. 
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Centralblatt der Bauverwaltung, No. 30. Het nieuwe gymnasium te 
Neuss (geïll) — Het nieuwe stationsgebouw te Brugge (slot); geïll. 
— De grondbewegingen aan het Zuger meer. — Bouwkosten van 
Amerikaansche Staatsgebouwen, in vergelijking met Duitsche. 


Deutsche Bauzeitung, No. 59. De »Dovenhof” te Hamburg; gebouw 
voor kantoren, enz. Arch. M. HALLER (geïll) — Verwarming met 
lucht, syst. KEIDEL (geïll) 

No. 60, De draagbare spoorweg met één rail, systeem LARTIGUE (geill.) 


Wochenschr. des Oesterr. Ing. und Arch. Vereines, No. 29. De nieuwe 
waterleiding voor Grenoble (geïll) 


Tijdschr. v. h. Kon. Inst. v. Ingenieurs, 1886/87, 5e afl. 2e ged. 
Verhandelingen: Beschrijving van de opzettoestellen der draaibruggen 
in den Staatsspoorweg van Zaandam naar Hoorn, door J. SCHROEDER 
VAN DER Kork, met 4 platen. — Plaatijzer in een nieuwen vorm, door 
A. ELINK STERK, met plaat. — Vertalingen: De gevolgen van de 
normaliseering van den Rijn; Theorie der Amerikaansche hangbruggen 
met verstijfd rijvlak, door G. CADART (met plaat); Herstellingen aan 
fabriek-schoorsteenen, die in volle werking zijn (geïll); Over dakbe- 
dekking met glas, inzonderheid met 't oog op een gepatenteerd nieuw 
stelsel (geill.); De vuurtoren op Rothesand in den mond van de Weser, 
door KösrE (geïll); Nota over de lotes van den coéfficiént van 
samentrekking van den vochtstraal, door E. CoLLIGNON (geill.); De 
hellende sluis, eene nieuwe sluisconstructie voor groote schuthoogte, 
door J. GREVE (geill.) 


Engineering, 24 Juni. Rapport over de Manchester tentoonstelling ; 


ijzer- en metaalindustrie producten; stoommachines voor het drijven 
van dynamomachines (geill.); universaal horizontale slijpmachine voor 
zwaar werk (geill.); Robson’s gashamer ter vervanging van stoom- 
hamers (geill.); de colonial stoompomp voor groote hefhoogte (geïll): 
dubbele machine voor het tweernen en winden van naaigaren (geill.) 
— Klepschouw »Pholas” met twee stuwschroeven en twee kranen 
met Wild’s de ira voor de Bombay haven gebouwd door de 
HH. D. J. DunLoP & Co., Port Glasgow (geïll) — De electrische 
verlichting van het nieuwe stadhuis te Weenen (geill.) — Werklieden- 
vereenigingen in Amerika: de Orde van de Knights of Labour en 
andere dergelijke vereenigingen. — De administratie van het Octrooi 
in Engeland: klacht dat de verkorte inhouden der verleende octrooien 
niet worden gemaakt, hoewel het geld er voor beschikbaar gesteld 
wordt. — Het lichten van het gezonken schip »Loksly Hall” in de 
Mersey. — De landbouw in Japan, mededeeling van den eigenaardigen 
toestand daarvan. — De »Brennan”torpedo (geill.) Deze torpedo voor 
kustverdediging wordt voortgedreven door het afwikkelen, door middel 
eener vaststaande stoommachine, van staaldraden van trommels in de 
torpedo. — Het regelen en controleeren van de snelheid van fabrieks- 
machines; schuine naden van stoomketels; mistsignalen, nieuwste 
Deensche inrichting (geïll); zuigerstoomschuiven, inrichting van JoHN 
HAYTHORN, welke goed voldoet geill.); de Otto tegenover de Atkinson 
asmachine ; oren — De DEANE pompmachine, gemaakt door de 

ulsometer Cy. (geill.) — Handige ketting en anker, schakelkoppeling 
van MARTIN (geill) — Ponsmachinetje voor pijpen voor gasilluminatiën 
(geill.) — Tabel, opgevende het kapitaal gestoken in rollend materieel, 
enz. door de spoorwegmaatschappijen in Engeland. 


STATISTIEKE E MED EDEB LING EN. 
Opbrengst en Vervoer van Spoor- en Tramwegen. 


Mei 1887. 
g | Personenvervoer. | Goederenvervoer. Opbrengst Totale opbrengst. Per dag-kilom. 
Namen der Maatschappijen. Z van aen ee SoS 
2 Aantal. | Opbrengst. ipl Opbrengst. | diversen. 1887. | 1886. 


Maatsch. tot Expl. van Staatsspoorwegen. 


. | 1456(1)| 453905) f 534,000.43 | 268678) f 467,156.62 |f 11,183.08 | f1,012,340.13 | f 982,188.41 
Nederl. Zuid-Ooster Spoorweg-mij . . . — 


Hollandsche IJzeren Spoorweg-maatschappij. 422279| 396,465,85*| — | 198,548.61 *| 7,434.53| 602,359.— | 524,878.04 
Haarlem—Zandvoort Spoorweg-maatschappij. 22776; 3,500.93°) — 309.67 * 428.76 4,239.37 8,070.36 *|f 16.09/f 11.65 
Nederlandsche Rijnspoorweg-maatschappij 271790) 216,465.17*| 85714) 153,342.97 | 9,334.87) 379,143.01 *| 355,783.67 — — 
Lijn Leiden— Woerden ....... . 13903 6,922.24 *| 2110 2,997.04. 541.15| 10,460.43°| 11,146.97 * —- — 
NederlandscheCentraalspoorweg-maatschappij 35,490.— | 36066| 30,673.68 | 2,147.45| 68,311.13 59,833.36 | 21.60 | 18.92 
N.-Brab.— Duitsche Spoorweg-maatschappij . 34,763.71 34,016.70 *| 12,06 | 11.80 
Staatsspoorwegen op Java, Oosterlijnen. . . — -— — — 
Westerlijnen. — — — — 

Ned. Ind. Spoorwegmaatschappij 

lijn Samarang— Vorstenlanden— Willem I . 151,264.— | 163,270.— | 24.04 | 25.94 

lijn Batavia— Buitenzorg . ents 57,505.— 54,754.— | 33.12 | 30.45 
Deli Spoorweg-maatschappij 

sectio Laboean—Medan . . . . en = —- f 11,700.— | — | 22.20 

sectie Medan— Timbang— Langkat — — — 44,500. — 35.88 | — 

sectie Medan— Deli — Toewa 4 — — — — — (2) 400.— o. 1.07 | — 
Amsterdamsche Omnibus-maatschappij . 851808} 99,310.62°) — — — 99,310.62*| 100,894.80 — — 
Stoomtram Amsterdam—Sloterdijk 6352 707.51 — 7.15 — 714.16 677.44 — -— 
Arnhemsche Tramweg-maatschappij . 46683}  6,586.22*|. — — 5.— 6,591.22 * 6,300.60 — — 
Stoomtramwegmú. *s Bosch—Helmond . 4,649.55 *| — 1,357.24*| 225,50 6,232.30 6,454.91 *| — = 
Dedemsv. Stoomtramweg-maatschappij . 2,338.86 276.51 * 33.19 2,648.56 ° — — — 
Stoomtram Ede— Wageningen . . . . . — -— — 1,925.26 1,775.28 — -— 
Eerste Groninger Tramweg-maatschappij . : 21266| 4,388.30 188.47 | 67.61 ,644.38 3.977,55*| 5.98 | 5.13 
Geldersch-Overijselsche Stoomtramwegmij 34.— | 14358 1602 1,524.44" 118.63 3,624.24 * 3,437.68 — 3.38 
Geldersche Stoomtramweg-maatschappij 24.— | 18674 2100| 1,998.98*| 391.66 6,337.75 8,297.76 8.52 | 11.15 
Ginnekensche Tramweg-maatschappij 4,— 18184 — 9.50 108.44 1,811.44 1,928.38 — — 
Gooische Stoomtramweg-maatschappij . 36.— — — 1,311.84 — 9,957.48 * 8,678.62 — — 
Stoomtram °s-Gravenhage—Scheveningen . — — -— — — — — — => 
Nederlandsche Tramweg-maatschappij . 94.— | 38697 — 2,059.52 | 1,094.09| 15,656.75 13,796.30*| — — 
N.-Brabantsche Stoomtramweg-maatschappi .| 22.— 7417 — 1,148.71 166.66 3,378.77 3,765.42 — — 
N.Z.-Holl. Stoomtramw.-mij. Haarlem—Leiden.| 28.— — — 347.11 384.66 6,955.71 * 6,476.78 8.01 | 7.48 
Stoomtramweg-maatschappijOldambt—Pekela| 29.— — — — -- 4,200.38 3,845.69*| — — 
Ooster Stoomtramweg-maatschappij . 53.83 — — — — — — 8,977.86*| — — 
Rotterdamsche Tramweg-maatschappij . 24.— | 489185| 36,874.35 | — -- 10,612.26°| 47,486.61 *| 46,274.79*| — —- 
Rijnlandsche Stoomtramweg-maatschappij . 9— | 25212| 4,443.46 | — 328.04 — 4,771.50 3,848.80*| — — 
Schielandsche Tramweg-maatschappij . 4.— 14857| 2,258.35 | — -— 21.10 2,279.45 2,084.94 — — 
Stichtsche Tramweg-maatschappij . +. . 11.— | 24306| 6,697.30 | — 167.55 * 81.— 6,945.85 * 5,881.66*| — — 
Westlandsche Stoomtramweg-maatschappij 19.— | 53530) 4,266.45 | — 96.66 49.05 4,412.16 4,446.07*| — — 
IJsel Stoomtramweg-maatschappij 42.— | 32742| 4,882.89 | — 217.92 — 5,100.81 6,198.84 =- — 
Zuider Stoomtramweg-maatschappij . 25.— —- 3,983.13 5| — 939.245) 154.16 5,076.54 5,662.06*| — — 
Ned. Ind. Tramwegmaatschappij 

lijn Batavia— Kramat— Mr. Cornelis . 12.4 — — — -- 18,400.— 19,500.— -— — 
Samar.—Joana Stoomtramweg-maatschappij | 99.4 — — | = — 25,000.— 25,000.— 8.10} 8.10 


(1) In 1886 gemiddeld 1426 K.M. (2) Opbrengst goederenvervoer met werktreinen. 
Het Suez-kanaal in 1886. Uit het verslag, uitgebracht op de algemeene 
vergadering van aandeelhouders, dt. 8 Juni Je blijkt dat de totale 
opbrengst van het kanaal in 1886 bedroeg 5 ‚022,626 frs. ; de totale 
uitgaven, met inbegrip van 5 0/, dividend en amortisatie van het 
kapitaal, beliepen 30,664,460 frs.; de netto winst dus 28,358,166 frs. 
oor het kanaal passeerden 3100 schepen met een inhoud van 
5,767,656 netto tonnen, en wel 1511 in de richting naar de Roode 
Zee, 1589 in de richting naar de Middellandsche Zee. Vervoerd werden 
in ’t geheel 171,412 passagiers. 


Van de schepen bezaten 21.74 0/ grooter diepgang dan 7.00 M. 
(in 1870: 0.13 0/,). Met het brengen van het kanaal op 8.50 M. diepte 
is men krachtig werkzaam; die diepte is reeds over 40 KM. aanwezig. 
Ook de verbreeding met 15 M. zal spoedig volgen; voor de verruiming 
van het profil in den droge is reeds een gedeelte, omvattende c.c. 
1,000,000 M3. grond, aanbesteed. 
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Scheepvaartverkeer op den Rijn te Lobith, in 1886. 


Laadvermogen in Vervoerde Laadvermogen in 


Stoomschepen. 


Personenbooten 550 
Sleepbooten . 2289 a te oe 
Goederenbooten 273 92,91 1 
Zeilschepen. 
Geladen 7434 
Ongeladen 7957 14,691 3,174,859 
Totaal (zonder de sleepbooten) 15,514 
Opvaart. 
Totaal verkeer (zonder de sleepbooten) 
31,223 schepen en booten met 4,683,303 ton goederen (van 1000 KG.) 
verder aan vlothout . : 39,929.5 » » » » 


4,723,232.5 » : 4% » 
De in- en uitgeklaarde goederen waren bestemd voor of ingeladen 
in de volgende havens. 


Waaronder 
vlothout 
in tonnen. 


Inklaring | Uitklaring risk. dl 
in in 


Namen der havens. 


Rotterdam 


Dordrecht 127,538.8 172,371.6 272.7 
Amsterdam . 69,328.5 139.343.8 108,7 
Arnhem . 33,790.8 34,785.6 | 17,143.5 
Gorinchem 29,009.0 29,346.7 505.8 
Nijmegen. 28,540.9 28,691.8 

Wiel. vr 4.404 22,342.5 100.5 22,443,0 

Andere Ned. havens |1,313,811.7 56,007.9 | 1,369,819.6 | 21,898.8 


Belgische havens . | 745,024.7 | 366,044.3 | 1,111,069.0 
Totaal . |2,771,025.5 |1.952,207.0 | 4,723,232.5 | 39,929.5 


Zeekanaal Cronstadt—St. Petersburg. De invloed van het sedert 1885 
geopende zeekanaal van Cronstadt naar St. Petersburg spreekt duidelijk 
uit de cijfers der handelsbewegmg der 2 genoemde steden. In 4 
bedro volgens de Ann. Industr.) de uitvoer van St. Petersburg 
280,000 ton, die van Cronstadt bijna 1,500,000 ton, in 1884 resp. 
320,000 en 1,100,000. In 1885 was de verhouding reeds geheel omge- 
keerd. De uitvoer van Cronstadt bedroeg toen 88,000, die van St. 
Petersburg meer dan 900,000 ton, welke cijfers voor 1886 resp. 70,000 
en 950, hebben bedragen. Van de 1892 in 1886 aangekomen 
schepen (met 1,016,000 ton) bleven 575 of slechts 30 °/, te Cronstadt; 
de overigen voeren door tot St. Petersburg, en wel 1160 (met 608,000 
ton) door het nieuwe kanaal, de overige 157 langs den ouden weg. 
De gemiddelde tonneninhoud der schepen, die door het nieuwe zeekanaal 
voeren, bedroeg in 1886 voor de stoombooten 600, voor de zeilschepen 160. 

Op te merken valt, dat het gezamenlijke goederenverkeer der havens 
van Cronstadt en St. Petersburg in de laatste jaren sterk achteruit- 
gegaan is. In 1883 bedroeg de uitvoer 1,780,000 ton, in 1884: 1,420,000, 
in 1885: cc. 990,000, in 1886: cc. 1,020,000. De oorzaak moet gezocht 
worden in den graanhandel, die op gevoelige wijze de concurrentie 
van Amerika en Indié ondervindt. 


Spoorwegen in Zuid-Amerika. Volgens de »Ann. Industr.” bezit 
Brazilië tegenwoordig 5597, de Argentijnsche republiek 3994, Peru 
1560, Chih 1377, Urugay 720, Venezuela 372, de Ver. Staten v. 
Columbia 140, Paraguay 45 en Bolivia 23 mijlen spoorweg. 


KLEINE MEDEDEELINGEN. 


Het eerste centraalstation voor electrische verlichting te Parijs. 


Het eerste station van dien aard, station Drouot, werd weinige 
weken geleden te Parijs geopend door de »Compagnie Francaise 
d'éclairage électrique.” Het ligt in de cité Bergère en bedient op °t 
oogenblik 1400 lampen. Het materiëel bestaat uit 2 locomobiels van 
60 paardekr. en 4 dynamo's Gramme, terwijl er tevens 120 accumula- 
toren, door JARRIANT geleverd, aanwezig zijn, om bij ongevallen één 
der dynamo's te kunnen vervangen. Het station werkt zoowel overdag 
als 's nachts. Daar de lampen zich op geringen afstand bevinden van 
het station, worden zij direct gevoed. Er zijn 2 afzonderlijke stroom- 
loopen, ieder bediend door 2 dynamo's, op quantiteit verbonden. Die 
stroomleidingen zijn ringsgewijze aangelegd, zoodanig dat het potentiéel 
verschil op alle punten ‘t zelfde is. Indien men wil kan men ze te 
zamen op spanning verbinden. De geleidingen liggen boven den grond, 
gaan over de huizen heen en bestaan uit koper, behalve bij den over- 
gang van de rue Montmartre, waar zij met eene isoleerende laag 
zijn bedekt. Zij rusten door middel van porseleinen isolators op palen 


Vervoerde 
goederen. 
552 
64,807.6 2639 AN ea 85,939 
315 114,345.7 
1,887,399.4 sg 14,842 3,157 ,246.6 2,645,557 
4,952,207 15,709 2,731,096 
ee ee 
Afvaart. 


op de daken bevestigd; terwijl caoutchouk banden een volkomen 
isolement verzekeren. De hoofdgeleidingen bestaan uit een bundel van 
gevlochten koperdraden, gevende een doorsnede van 75 mM*, wat 
overeenkomt met een cylindrischen draad van 10 mM. middellijn. De 
eene stroomloop volgt den boulevard Montmartre, de andere gaat langs 
de passage Jouffroy en de rue Grange-Batelière. 

De gloeilampen der abonné’s zijn Swanlampen met een lichtsterkte 
van 10, 16 en 32 kaarsen, verbruikende 3 watts per kaars. Het licht 
wordt betaald naar gelang van het verbruik; dit wordt gemeten door 
een meter Cauderay in ampère-uren. De conditiën zijn de volgende: 

1o. Voor de installatie der electrische draden wordt 20 frs. per lamp 
betaald, met inbegrip van lamp en sleutel, terwijl de hoofdleidingen 
tot aan den meter op kosten van de maatschappij worden gelegd. 

2o. De meter wordt geleverd tegen een maandelijksche huur, berekend 
naar 't aantal lampen, waarop hij is toegepast. 

De prijs van ’t licht bedraagt : 

5 centimes per uur voor een lamp van 10 kaarsen, overeenkomende 
met een gewonen vleermuisbrander. 
10 cms. per uur voor een lamp van 20 kaarsen 
15. » DD e % » 30 » 
20 » » >» » yD PD » 40 D 

De prijs per ampère-uur is 16 centimes. 

Daar de maatschappij zich verplicht 33 kaarsen per ampére-uur te 
leveren, komt de prijs van een lamp-uur van 10 kaarsen op 4.8 cms. 
Een gasvlam van een carcellamp, verbruikende 140 liters gas per uur, 
kost (te Parijs) 4.3 cms. Het electrische licht is dus slechts 11 à 12 °/, 
duurder dan het gaslicht. 

Het station kan reeds thans niet voldoen aan alle aanvragen, en 
men onderzoekt eene wijziging, waarbij de capaciteit op 6000 lampen 
zal worden gebracht. (Rev. Ind.) 


Weerkundige waarnemingen te Utrecht, 8 uur voormiddag. 


Barometer- à Windkracht,| Tempera- Gevallen 
DATUM. stand in ro volgens de |tuur,graden | regen in 
mM. 6. 10-d. sch. Celsius. | mM 


22 Juli 1887. 765.4 O. 1 19 0 
DD å 763.4 W.N.W. 0 20 0 
y i 763.1 ace ap 20 ae 
OS oo a 758.0 Z.Z.W. 1 16 0 
26, 2 1127 O.N.O. 0 22 0 
- 5 756.8 Z.Z.W. 1 19 0 
7 a Es 765.3 Z.W. 1 18 7 
Rivierberichten 


Waterhoogten, in Meters + A.P. 8 uur voormiddag. 


Wester- 


Maas- 
Lobith. dl est voort, | tricht | Venlo. | Grave. 
gen. + |zelfr.pl. | (brug). 


23 Juli 8.66 9.17 
24 „ 8.65 | 9.17 
20 y 8.65 9.16 
26 , 8.64 | 9.14 
27 8.62 | 9.12 
28 8.60 | 9.13 
29 ss 8.63 9.14 


Westervoor 
zelfr. uae 
p.s. 


Keul. | Lob. | Nijm.| Arnh. 


Nul der oude schalen |35.85|13.91| 6.22| 6.91] — .20| — | 4.85 
Gem. laagste standen 37.35; 9.79| 7.45| 7.88] 8.38 1|42.37| 9.00] 4.90- 
Gem. zomerst. (1 Mei 

tot 1 Nov.) 1871—80 38.83/11.43| 8.85] 9.04| — 42.87, 9.94) 5.82 
Gem. Jaarst. 1851-80 38.70) — | 8.93) 8.99) — 43.12 10.80} 6.63 


Merk III. (Verbod 
van stoomvaart). 43.65/15.70 12.62 12.71 


Men zie verder „De Ingenieur” 1886, n°. 4. 


267 


BINNENLANDSCHE BERICHTEN. 


»Naar wij vernemen, is een van de eerste bestuursmaatregelen van 
den nieuwen Minister van Waterstaat, enz. geweest, het uitvoering 
even aan eene toezegging, door zijnen voorganger aan de Staten- 
eneraal gedaan, nl. om het personeel bij den aanleg van Staats- 
spoorwegen werkzaam, pelangrijk in te krimpen. Zijn onze inlichtingen 
juist, dan heeft een derde van dat pene thans officieel aanschrijvin 
ontvangen, dat na 1 Januari 1888 hunne diensten niet meer gevorde 
worden en zij op dien datum eervol zullen worden ontslagen.” 

Aldus meldde de N. Rt. Ct. Het bericht is juist. 32 ambte- 
naren van verschillenden rang zullen ontslagen worden, het 
meerendeel met 4 Januari 1888, enkelen met 4 Juli 1888, 
afhankelijk van het tijdstip, waarop zij gemist kunnen worden. 
Wordt de maatregel gerechtvaardigd door het feit, dat de werk- 
zaamheden bij den aanleg van de Staatsspoorwegen ten einde 
loopen, te hopen is het, dat de billijkheid niet uit het oog 
worde verloren, en dat alsnog maatregelen getroffen worden in 
het belang dezer ambtenaren, waaronder er zijn, die meer dan 
25 jaren het land trouw hebben gediend en die nu zonder 
eenig recht op pensioen of wachtgeld worden ontslagen. Een- 
stemmig is door alle groote bladen en ook in n°. 6 van dit 
Weekblad in °t begin van dit jaar gewezen op de moreele 
verplichting, die ten deze op den Staat rust. De eer van ’t land 
is gemoeid bij het vinden van eene regeling, die elke onbillijk heid 
of noodelooze hardheid voorkomt, zonder de belangen der 
schatkist geheel uit 't oog te verliezen, en wij zijn er van 
overtuigd, dat hierbij de medewerking van de Staten-Generaal 
niet te vergeefs zal worden ingeroepen. 


De Directie der Ned. Rijn-spoorwegmaatschappij heeft concessie 
gevraagd voor den aanleg en exploitatie van een spoorweg 
Bunnik —Zeist, beginnende in de lijn Utrecht—Arnhem ten 
oosten van de brug nabij de halte Bunnik en loopende tot in 
de kom van de gemeente Zeist. 


BUITENLANDSCHE BERICHTEN. 


14 Juli jl. overleed op de villa Hügel bij Essen de wereldbe- 
kende Commerzienrath en bezitter der grootsche ijzerfabrieken 
en kanongieterijen te Essen, Alfred Krupp, in den ouderdom van 
77 jaar. 44 April 1810 te Essen geboren, was hij een der twee 
zonen van Friedrich Carl Krupp, den stichter der inrichtingen, 
aanvankelijk bestaande uit eene kleine gieterij. In 1848 werd 
Alfred Krupp de eenige bezitter en breidde langzamerhand de 
fabriek uit tot de grootste staalsmelterij in de wereld, een 
oppervlakte beslaande van 500 H.A. en met een leger van 10600 
werklieden, behalve 5000 man werkzaam bij andere onderne- 
mingen der firma »Friedrich Krupp”. Niet minder dan 77 stoom- 
hamers zijn daar werkzaam. 


De nieuwe havenbassins te Dieppe (aangelegd voor 17.000.000 
frs. ter helft voor rekening van den Staat, ter andere helft voor 
rekening van de Kamer van Koophandel te Dieppe) zijn vol- 
tooid en werden 17 Juli jl. met veel plechtigheid geopend. 


De Fransche Kamer van Afgevaardigden besloot in hare zitting 
van 19 Juli met 258 tegen 221 stemmen niet over te gaan tot 
de behandeling der afzonderlijke artikelen van het wetsvoorstel 
betreffende den Stadsspoorweg (Métropolitain) te Parijs. De 
redenen der verwerping moeten gezocht worden in de meening, 
dat de raming der uitgaven te laag, die van het te wachten 
vervoer te hoog was gegrepen, en het ontwerp ten gevolge van 
de door den Staat verleende garantie zeer nadeelig zou zijn 
voor de schatkist. 

De gemeenteraad van Parijs heeft thans de zaak ter hand 
genomen en op voorstel van een der leden besloten den prefect 
van de Seine uit te noodigen aan de Regeering ten behoeve 
der stad Parijs concessie te vragen voor den aanleg van den 
stadsspoorweg, als zaak van plaatselijk belang, en verder een 
commissie van 12 leden te benoemen, om de technische en 
financiëele grondslagen na te gaan, waarop de onderneming tot 
stand zal komen. 

Intusschen is door deze vernieuwde vertraging de voltooiing 
der werken tegelijkertijd met de tentoonstelling van 1889 zoo 
goed als onmogelijk geworden. 


Het Kanaal van Le Hâvre naar Tancarville, de aanvulling van 
de belangrijke kanaliseerings- en normaliseeringswerken van de 
Seine tusschen Parijs en Le Havre, is 26 Juli plechtig ingewijd. 


Spoorwegcongres te Milaan. Een eerste congres van afgevaar- 
digden van spoorwegmaatschappijen en regeeringen ter bespreking 
van spoorwegbelangen, werd op initiatief van het Belgische 
gouvernement in 1885 te Brussel gehouden, bij gelegenheid van 
de viering van het 50-jarig bestaan der Belgische spoorwegen. 
Georganiseerd door de te Brussel zetelende permanente inter- 
nationale commissie, bestaande uit het bureau van het congres 
te Brussel en zijn commissie van regeling, zal nu 17—25 
September a.s. te Milaan het tweede congres van dien aard 
bijeenkomen. Onze regeering heeft tot haren vertegenwoordiger 
benoemd de heer J. J. van Kerkwijk, lid van de Tweede Kamer 
der Staten-Generaal. Aan het „Journal de Bruxelles” ontleenen 
wij omtrent het congres het volgende: 


Op het congres kunnen alleen de regeeringen en de spoorweg-admi- 
nistratiën vertegenwoordigd worden. Het congres wordt in sectiën ver- 
deeld; de mededeelingen van de door de spoorweg-administratiën 
vooraf bestudeerde vraagpunten worden door de secretarissen der 
sectiën tot verslagen bewerkt, die tot basis zullen dienen voor de 
sectie-discussiën. Elke sectie brengt vervolgens door middel van een 
rapporteur de gewenschte punten ter bespreking in de algemeene ver- 
gadering. In ’t geheel zullen 32 vraagpunten aan het oordeel van het 
congres onderworpen worden. 

De sectie voor weg en werken zal behandelen de metalen dwars- 
liggers, het gebruik van staal bij den bruggenbouw, het onderhoud der 
sporen, de maatregelen tegen sneeuw en de inrichting van sporen voor 
groot vervoer. 

De sectie voor tractie en materieel zal zich bezighouden met de ver- 
beteringen aan te brengen aan het materieel en de locomotieven, en 
in °t bizonder met het smeren van remmen, de verlichting en de ver- 
warming. Ook zal zij de questie der premién voor 't personeel nagaan 
met 't oog op onderhoud en herstelling van het materieel. Verder 
zullen ook de proefnemingen ter sprake komen ten opzichte van het 
gebruik van locomotieven met een dubbel personeel, één voor den dag- 
en één voor den nachtdienst. 

De sectie voor exploitatie zal de organisatie van personentreinen en het 
goederenvervoer bestudeeren, de vereenvoudigingen in den dienst voor 
lijnen met gering verkeer, de contrôle der reizigers, de manoeuvres op 
en de verlichting van stations. 

De 4e sectie omvat vragen van algemeenen aard, o. a. die betreffende 
het personeel en de ontwikkeling der internationale betrekkingen. 

In de 5e sectie zullen de vraagpunten betreffende de secundaire 
spoorwegen behandeld worden, hun algemeene inrichting, hunne 
speciale middelen van tractie (electriciteit), hunne remmen, enz. 

Het congres belooft zeer belangwekkend te zijn en vindt allerwege 
adhaesie. Behalve Italië zullen de volgende landen vertegenwoordigd 
zijn door officieele afgevaardigden of ambtenaren van de Staatsspoor- 
wegen: België, Nederland, Frankrijk, Rusland, Oostenrijk-Hongarije, 
Denemarken, Zweden en Noorwegen, Portugal, Turkije, Rumenié, Bul- 
garije, Servië, Egypte, Brazilië, enz. terwijl verder behalve uit deze landen, 
talrijke spoorwegmaatschappijen vertegenwoordigd zullen zijn, ook uit 
Engeland, Spanje, Luxemburg, Griekenland, Amerika enz. De lijst der ver- 
tegenwoordigde spoorwegmaatschappijen wijst een getal aan van 120000 
KM. spoorweg, en omvat 140 verschillende administratién. De 300 
gedelegeerden zullen officieel door het Italiaansche gouvernement wor- 
den ontvangen. Tevens zijn er feesten ontworpen en uitstapjes naar 
Genua, Venetië en het Comomeer. 


GEMENGDE BERICHTEN. 


De Ned. St.-Ct. van 23 Juli bevat de bij Kon. besluit van 2 Juli jl. 
goedgekeurde akte van oprichting der Nederlandsche Zuid-Afrikaansche 
Spoorwegmaatschappij. De naamlooze vennootschap, gevestigd te 
Amsterdam, stelt zich ten doel den bouw en de exploitatie van eenen 
spoorweg in de Zuid-Afrikaansche Republiek, van de grenzen van het 
Portugeesch gebied in de richting van Pretoria. 

De maatschappij is bovendien bevoegd : 

to. tot den bouw en de exploitatie van andere spoorwegen, verlen- 
gingen of zijtakken in de Zuid-Afrikaansche Republiek of aangrenzende 
landen, waarvoor haar door de Regeeringen concessie mocht worden 
verleend ; 

2o. tot het maken van inrichtingen en tot het oprichten en exploi- 
teeren van ondernemingen. welke tot bevordering van het verkeer op 
de spoorwegen nuttig of voor het uitoefenen der exploitatie noodig zijn. 

De vennootschap is aangegaan voor 99 jaren. Het maatschappelijk 
kapitaal is vastgesteld op f 2,000,000 (het is geheel volteekend: de 
Z.-Afrik. Republiek nam deel voor f600,000.—). Het zal niet worden 
vergroot noch zullen obligatiën ten laste der maatschappij tot een 
hooger bedrag dan f6,000.000 uitgegeven worden, dan na goedkeuring 
van de algemeene vergadering van aandeelhouders. De directie bestaat 
uit twee of drie directeuren, waarvan minstens twee Nederlanders 
moeten zijn, aan wien het bestuur is opgedragen, onder toezicht van 
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een raad van commissarissen, bestaande uit minstens 5 en hoogstens 
41 leden, waarvan minstens de helft Nederlanders en tn Nederland 
wonende. Tot directeuren zijn thans voor tien jaren benoemd de 
heeren R. W. J. C. van den Wall Bake en J. L. Cluysenaer, terwijl 
tot commissarissen zijn benoemd de heeren: mr. A. van Naamen van 
Eemnes, mr. O. W. Star Numan, H. Oppenheim, A. D. de Marez Oyens, 
W. Simon en M. Winterfeldt. 


Door den civiel-ingenieur Dr. Th. Van Buuren, vroeger ingenieur 
van den Waterstaat, thans leeraar in de wis- en natuurkunde te 
Soerabaija, is concessie aangevraagd voor het maken van eene elec- 
trische verlichting te Samarang. 


De Prov. Staten van Groningen stonden een substdie toe aan de 
Zuiderzeevereeniging van f 600, over 3 jaren te verdeelen ; daarentegen 
waren de Staten van Utrecht, conform het advies van Ged. Staten, 
van oordeel, dat er geen voldoende termen bestonden aan het verzoek 
der vereeniging te voldoen. 


De gemeenteraad van Dordrecht stond f 100 toe als bijdrage in de 
kosten voor de oprichting van een proefstation voor bouwmaterialen 
te Delft. 


Te Vianen zullen 17 Augustus a.s. door den Ontvanger van Registratie 
en Domeinen bij inschrijving verkocht worden de plaatijzeren boven- 
bouwen met bijbehoorend ijzer- en hardsteenwerk van vier draaibruggen. 

Deze bruggen hebben dienst gedaan over het Zederikkanaal tusschen 
Vianen en Schotdeuren: Elke brug had twee doorvaartopeningen, wijd 
8.50 m. De draaipijlers bestonden uit een gegoten ijzeren kuip rustende 
op een houten fundeering of op een fundeering van beton op palen. 

De lengte der bruggen is ongeveer 21.50 m., de wijdte tusschen de 
leuningen 3.40 m. Zij zijn gebouwd in 1861, 1871, 1873 en 1874 en 
zijn allen in vrij goeden staat. 

Twee dezer bruggen liggen bij Vianen, twee bij Meerkerk, vlak langs 
het Zederikkanaal, zoodat het vervoer gemakkelijk te water kan plaats 
hebben. 


Bij den boekhandelaar firma Gebr. Van Cieef te ’s-Gravenhage is 
à £1.50 per exemplaar verkrijgbaar, blad: Assen n0. 2 der Algemeene 
Waterstaatskaart van Nederland. 


Een regeeringsontwerp, strekkende tot begunstiging van het oprichten 
van technische scholen in Engeland, werd 20 Juli jl. in eerste lezing 
door het Lagerhuis aangenomen. 


Men is te Brussel druk bezig met de grondwerken en fundeeringen 
voor den grooten internationalen wedstrijd van 1888. De buitenland- 
sche inzendingen zullen langs de Staatslijnen kosteloos worden vervoerd 
van de grenzen tot Brussel en omgekeerd. De oprichting van den 
300 M. hoogen houten toren, waarvan in n°. 3 eene beschrijving werd 
gegeven, is evenwel nog niet verzekerd. De ontwerpers Hennebique en 
Nève hebben zich in de eerste plaats gericht tot den handel en de 
industrie, waarbij zij in de 60 M. lange op 10 M. breede gaanderijen 
van den toren velden aanbieden voor de plaatsing van advertentiën en 
wel tegen inschrijving op een zeker aantal aandeelen in de te vormen 
torenbouw-maatschappij. 


Met het maken van den 300 M. hoogen toren te Parijs vordert 
men goed; de belangrijke fundeeringswerken zijn voltooid en met de 
opstelling van het ijzerwerk is een aanvang gemaakt. Volgens eene 
mededeeling van den heer Eiffel in de Ai ering van de Soc. des 
Ingénieurs civils op 6 Mei jl. zou van de 7 ton ijzer in 1887 nog 
3000 ton worden gesteld, en daarmede de toren tot de eerste ver- 
dieping of ter hoogte van 60 M. afgewerkt. Het verwerken der over- 
blijvende 4000 ton zou einde 1888 afgeloopen zijn. 


BENOEMINGEN, VERPLAATSINGEN, ENZ. 


Bij Koninklijk besluit van 23 Juli 1887 is, met ingang van 
4 September 1887: 

a. de hoofd-ingenieur der marine, adviseur voor scheepsbouw 
A. J. H. BeeLoo op de meest eervolle wijze ontheven van het 
hem bij Koninklijk besluit van 2 Augustus 1879, tot weder- 
opzeggens toe, opgedragen onderwijs in de scheepsbouwkunde 
aan de Polytechnische school te Delft ; 

b. aan den ingenieur der marine 2de klasse H. Cop tot 
4 Januari 1888 opgedragen het geven van onderwijs in de 
scheepsbouwkunde aan de Polytechnische school te Delft. 


Bij Koninklijk besluit van 25 Juli 1887 is de heer J. G. vAN 
DEN Beren, laatstelijk Minister van Waterstaat, Handel en 
Nijverheid, bevorderd tot commandeur in de orde van den 
Nederlandschen Leeuw. 


Met ingang van 4 Oct. a.s. wordt het toezicht over de werken 
van het Kanaal door Zuid-Beveland verdeeld tusschen twee 
vaste opzichters van den Waterstaat. Met het toezicht op het 
zuidelijk deel blijft belast de opzichter P. J. M. VAN DER VEN 
te Hansweert, voor dat op het noordelijk deel ie aangewezen 
de opzichter N. Visser, die wordt overgeplaatst van Sluis naar 
Wemeldinge. De standplaats Sluis wordt met genoemden datum 
opgeheven. 

In verband daarmede is aan den buitengewonen opzichter bij 
den Rijks Waterstaat C. SNIJDER te Hansweert met ingang van 
4 October eervol ontslag verleend. 


Met ingang van 4 Oct. a.s. worden bij den Rijks Waterstaat 
verplaatst: de opzichter H. BoerEE van Zierikzee naar Meppel 
en de opzichter P. De RONDE, van Meppel naar Zierikzee, 


De heer H. VRIEND, landmeter de kl. te 's-Gravenhage, is 
benoemd tot ingenieur-verificateur van het kadaster. 


De kapitein-ingenieur J. W. N. CRAMER te Gorinchem treedt 
1 Aug. as. op als eerstaanwezend ingenieur der genie te 
Bergen-op-Zoom. 


Bij Koninklijke besluiten van 25 Juli 1887 zijn benoemd: 

tot tweede-luitenant bij het wapen der genie hier te lande 
de cadets J. E. Roorpa en C. NoBEL, en tot tweede-luitenant 
bij het wapen der genie van het leger in Nederlandsch-Indié, 
de cadets J. P. KLAASSEN, A. MOLLINGER, E. J. ne ROCHEMONT 
en F. TOMBRINK; allen herkomstig van de Koninklijke Militaire 
Academie. 


Tot lid van het Bataafsch genootschap der proefondervindelijke 
wijsbegeerte is 0. a. benoemd de heer J. H. NEISZEN, adjunct- 
directeur der gemeentewerken te Rotterdam. 


In Ned.-Indië: 

Benoemd: tot ingenieur 2e kl. bij het mijnwezen, de ing. 
3e kl. A. Stoop. 

Bij den Waterstaat en 'slands burgerl. openb. werken : 

Verleend: een tweejarig verlof naar Europa, wegens ziekte, 
met 8 Juli, aan den ingenieur 2e kl. H. J. VERDAM. 

Bij den dienst der Staatsspoorwegen op Java: | 
Benoemd: tot chef der derde afd. van de exploitatie der lijn 
Djocjakarta—Tjilatjap, de adj.-ingenieur en werktuigkundige 

le kl. Th. M. G. KEULEMANS. 

Tydlijk opgeedragen, met ingang van 4 Juli: de functién 
van chef der exploitatie van de lijn Djocjakarta—Tjilatjap, 
aan den hoofd-ingenieur J. C. SCHIPPERS; de functién van chef 
der 2e afd. van de exploitatie der lijn Djocjakarta— Tjilatjap 
aan den ingenieur 2e kl. Th. A. M. Ruis. 

Bij de Genie: 

Bevorderd: tot majoor de kapts. C. W. Horrmann, J. G. 
KERLEN, (beiden met verlof in Pi M. P. M. KunL 
(onlangs met verlof naar Nederland vertrokken), F. J. Haver 
Droeze en E. MARCELLA ; tot kapitein de fe luits. F. G. VLASBLOM 
en F. W. van BLOEMEN WAANDERS; tot fen luitenant de 2e 
luits. A. C. BERGDORFFER en H. W. FiscHER. 


OPEN BETREKKINGEN. 


Technisch administrateur bij de Ooster Stoomtram-Maatschappij. 
(Zie adv.) 


Leeraar in het handteekenen aan de Rijks hoogere burgerschool 
met vijfj. cursus te Utrecht met 4 October 1887. 

Jaarwedde, f 1200. 

Zich aan te melden bij den inspect. van het middelbaar onder- 
wijs Dr. W. B. J. v. Eijk, te ’s Gravenhage. 


wae Bij dit nummer behoort een BIJBLAD, bevattende 
Lijst van Fabrikanten, Leveranciers enz. enz. 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL. 


Bijblad behoorende tot „DE INGENIEUR” No. 31. 


LIJST van Fabrikanten, Leveranciers enz. 


[Prijs per regel voor niet-geabonneerden op advertentién 
f 3.— per jaar bij vooruitbetaling. | 

oe Ne me 

Ascenseurs. J. HOOS EN ZONEN, Rotterdam. 

Basalt. KLOOS en V. LIMBURGH, Rotterdam. 


Boekwerken over ent hie | unde, Electriciteit, Trams, Hydraulik, 
spoorwegen, Zeevaartk., etc. Jon. G. STEMLER Cz., Amsterdam. 


Bruggen.Soc. ANON. DE SCLESSIN,CH. ARENDT &A. Lecocq,teLuik.(Verpl.met.—) 
Bruinsteen. KLOOS EN V. LIMBURGH, Rotterdam. 


Buizen. VAN DEN HONERT & PUNT, Amsterdam. (Gegoten ijzeren —) 
D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31. (En sander 
M. LUYTEN, Lekkerkerk en Rotterdam, Hertekade 9.)"8* 


Delta-metaal. CH. REMY en BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 72. 
Gas- en Waterleidingen. VAN DEN HONERT & PUNT, Amsterdam 
Groenharthout. G. ALBERTS LZN. & Co., Middelburg. 

Hardsteen. KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. 


Instrumenten. BECKER & BunpinGH, Arnhem. (Waterp.-, hoekm.-, weeg-, peils.) 
KERN & Co., te Aarau (Zwitserland). (Geod. en astron.—, passers.) 


Keien. KLoos & van LimBURGH, Rotterd.(Fauconval-, Quenast, porphier-, basalt-) 
Klinkmachines. TWEDDELL, PLATT & FIELDINGS, London,S. W. (Hydraulische-) 
Kopiéertoestellen. F. J. BELINFANTE, 's-Gravenhage, (Druk- en Autogr.-) 
Pannen. GEBR. V. SILLEVOLDT, Oegstgeest. (Kruis-, model Boulet.) 
Lichtdrukpapier. J. P. BLADERGROEN, Rotterdam, (Fabriek van —) 

Id. Id., Lichtdruktoestellen, Spoelbakken. Jou. G. STEMLER Cz., Amsterdam, 


Locometieven (voor spoor- en tramwegen). PECKETT & SONS, Atlas 
engine works, Bristol. 


Loodwit (verbeterd Hollandech — in verzegelde vaten). G. GREVE. 
Loodwitfabriekant, Utrecht. 


Oliën. (Machine-, Cylinder- en Wagon-) Consistent Vet, Talk enz. PARKER 
& Co., Fabrikanten, Zwolle. 
Onderzoek van bouwmaterialen. SCHALKWIJK & PENNINK, Rotterdam. 


Patenten. CH. REMY & BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 54 en 72. 
» » Amsterdam, Haarl. houttuinen 10 en 25 
Pompen (Worthington Stoom-). Frep. STIELTJES & Co., Amsterdam. 
Portland Cement. A. E. Braat, Rotterdam, Nieuwehaven 34 (merk Josson & C°.) 
DYCKERHOFF & SOHNE, Amöneburg bij Biebrich afd Rijn. 


KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. (Bonner P. C.) 
D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31. (Boulogner P. C.) 


Spoor (draagbaar). WIJNMALEN EN HAUSMANN, Rotterdam. 


Steendrukwerken, enz. A. J. BOGAERTS, Breda. 
J. LOBATTO Rzn., 's-Gravenhage, Koningstraat 8. 
G. J. THIEME, Arnhem. (Photolithographie, — Zincographie). 


Steenen. Fr. van DE Loo SR., Bemmel,bij Niimegen.(Nageperste-, sier- en profiel-) 


Teeken- en Bureaubehoeften. H. v. AMSTEL, Jansdam 318, Utrecht. 
TH. J. DOBBE & ZOON, Utrecht. 
Firma W. J. VAN HOOGSTRATEN, Noordeinde 98, Den Haag. 


Teeken-, Doortrekpapier en idem Linnen (ruime sorteering). Jon. G. 
STEMLER Cz., Amsterdam. 


Telephoonaanleg. Ned. Bell-Teleph.-Maatsch., Warmoesstr. 174a, Amsterdam. 
Tras. M. LuyTEN, Rotterdam, uit de groeven van de HH. D. Zervas Sohne, Keulen. 
Verwarmingstoestellen. CHRISTIAAN JANSSEN & Co. Enschedé. 

Vloeren. Tu. FERD. BIERHORST, Haarlem. (Asphalt-, marmermozaik-, cement-). 
Werktuigen. GEO BOOTH & Co., Halifax. (Draaibanken, boor-, schaaf-, 


buigmachines, enz.) 
DE JONGH & Co., Oudewater. (Stoom-, bagger-, grondgraaf-, polder- 

bemalings-) 
IJzerconstructiën. pe Jonan & Co., Machinef. »de Hollands. IJssel”, Oudewater. 
IJzerhekwerken. A. BREMAN, Apeldoorn. (Speciale inrichting). 
IJzermastiek van Auderghem, Ind. Agentschap, Paveljoensgracht 17, Den Haag. 
Zinkwerken. F. W. BRAAT, Kon. Stoomfabriek v. Zink enz. Delft. 
Zink- en Koperwerken. KLIJN, TISSOT & Co., Amsterdam. 


ADVERTENTIEN. 
G. J. THIEME, Arnhem. 


Boek-, Courant- en Steendrukkerjj. 


Photolithographie. — Photozincographie. 
Reproductie van Plans, Kaarten, Bestekteekeningen, Gravures, enz. enz. 


Volkomen nauwkeurigheid, zuivere afdrukken, snelle levering, billijke prijzen. 
Inlichtingen, prijsopgaven en proeven worden terstond na aanvrage verstrekt. 


Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid. 


RIJKS-WATERSTAAT. 
Verlegging van den Maasmond. 


AANBESTEDING. 


Op Woensdag 17 Augustus 1887, des voormiddags ten 11 ure, zal, 
onder goedkeuring van den Minister van Waterstaat, Handel 
en Nijverheid, aan het gebouw van zijn Departement te ’s-Gra- 
venhage worden aanbesteed : 


Het opruimen van gronden in de bedding der rivier 
den Amer, onder de gemeente Made en Drimmelen, 
provincie Noord-Brabant, tusschen de kilometer- 
raaien 57 en 59, behoorende tot de werken voor 
het verleggen van de uitmonding der rivier de Maas. 


(Raming f 39.200.) 

Het bestek no. 139 ligt na 3 Augustus as. ter lezing aan 
het gebouw van het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, 
aan de lokalen der Provinciale Besturen, en is voorts op franco aan- 
vrage, tegen betaling der aan den voet daarvan vermelde kosten, te 
bekomen bij de firma Gebroeders van CLEEF, boekhandelaar, Spui no. 
28a, te ’s-Gravenhage, en door hare tusschenkomst in de voornaamste 
gemeenten des Rijks. 

Op 10 Augustus 1887, wordt de noodige eni pra op de plaats 
Re, aanvangende ten 10 ure voormiddags aan het havenhoofd te 

rimmelen; voorts zijn nadere inlichtingen te bekomen aan het 
bureel der werken voor de verlegging van den Maasmond te ’s-Her- 
togenbosch. 

's-GRAVENHAGE, 19 Juli 1887. 
Voor den Minister, 
De Secretaris-Generaal, 


DE BOSCH KEMPER. 


Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid. 


RIJKS-WATERSTAAT. 
Beheer der rivieren. 


AANBESTEDING. 


Op Woensdag 24 Augustus 1887, des voormiddags ten 11 ure, zal, 
onder goedkeuring van den Minister van Waterstaat, Handel en 
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-Nijverheid, aan het gebouw van zijn Departement te ’s-Graven- 


hage, worden aanbesteed: 

Het verlengen van negen Rijkskribben tot verbetering 
van de rivier den IJssel, in het Veesserrak, boven 
Wijhe, tusschen de kilometerraaien 83 en 85. 

(Raming f 4.700.) 

Het bestek no. 142 ligt na 10 oy mer a.s. ter lezing aan het gebouw 
van het Ministere van Waterstaat, Handel en Nijverheid, aan de lokalen 
van de Provinciale Besturen en is voorts op franco aanvrage, tegen 
betaling der aan den voet daarvan vermelde kosten, te bekomen bij de 
firma Gebroeders vAN CLEEF, boekhandelaar, Spui no. 28a te ’s-Graven- 
hage, en door hare tusschenkomst in de voornaamste gemeenten des Rijks. 

p 17 Augustus 1887 wordt de noodige aanwijzing op de plaats 
gedaan, voorts zijn nadere inlichtingen te bekomen aan het bureel 
van den Hoofd-Ingenieur voor de rivieren VAN DIESEN te ’s-Graven- 
hage, Lange Houtstraat no. 9, en bij den Ingenieur RAMAER te Kampen. 


’s-GRAVENHAGE, 23 Juli 1887. 
Voor den Minister, 


De Secretaris-Generaal, 
DE BOSCH KEMPER. 


GROENHARTHOUT 


voor ducdalven, remmingwerken, steigers enz., 


in plaats van bewormnageld eiken. 
Inlichtingen, prijsopgaven en voorraadsnotitiën verkrijgbaar bj 


G. ALBERTS Lan. & Co, Middelburg, 
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VERZEKERINGSBANK ,KOSMOS”, TE ZEIST, 


goedgekeurd bij Koninklijk Besluit van 23 Februari en 17 Juli 1862 
sluit Levens-, Uitzet- on Rente-Verzekeringen, 


Maatschappelijk Kapitaal f 1800.000. — Waarborgkapitaal ult’. 1886: f 3.733,651. 


Directie: Jhr. F. H. VAN DE POLL en Jhr. F. VAN REENEN. 


le Voorbeeld. lemand, oud 35 jaar, wenscht f 10,000 aan zijne erven na te laten; hiervoor betaalt hij f 243 per jaar, of 
f 21 per maand. Het verzekerde kapitaal ad f 10,000 wordt uitbetaald, zelfs indien de verzekerde onmiddellijk na de voldoening 
der fe premie mocht komen te overlijden. 
2e Voorbeeld. Indien men, 35 jaar. oud zijnde, op zijn 50e jaar f 10,000 wenscht te ontvangen, zoo wordt hiervoor f 606 
per jaar betaald; komt men vóór het 50e jaar te overlijden, dan ontvangen de erven het kapitaal ad f 10,000 dadelijk na den 


dood, al ware het ook dat slechts éénmaal de 


remie betaald was. 


3e Voorbeeld. Wanneer iemand, oud 35 jaar, aan zijn vrouw, oud 30 jaar, na zijn dood een levenslange lijfrente wil ver- 
zekeren, zoo betaalt hij voor iedere na te laten f 100 jaarlijksche rente een premie van f 27.85 per jaar. 

4e Voorbeeld. Zemand, oud 55 jaar, ontvangt jaarlijks levenslang: f 82.80 voor f 1000, door hem in de kas der Bank 
gestort; op 60e jaar: bekomt men f 94.70; op 65e jaar: f 111.80; op 70e jaar: f 130.90; op 75e jaar: f 165.— enz. 

Winstaandeel over 1886, aan de met aandeel in de Winst verzekerden vijf percent der premie. 

Inlichtingen, Prospectussen en Formulieren kosteloos verkrijgbaar ten Kantore der Bank te Zeist, zoomede bij den Heer 
D. WIJDOM, technisch ambtenaar aan de werkplaats der Staats-Spoorwegen te TILBURG en bij den Inspecteur der Bank 
B. R. J. ARNTZENIUS, DEN HAAG, Madurastraat 4. (633) 


Maatschappij tot Exploitatie 
van Staatsspoorwegen. 


AANBESTEDING 


(VOOR REKENING VAN DEN STAAT.) 

ens, den ¡6den Augustus 

1887, des namiddags ten 2 ure, 

aan het Centraal-Bureau der 

Maatschappij tot Exploitatie van 

Staatsspoorwegen bij de Moreelse 

Laan te Utrecht, van: 

Bestek No. 462. 

Het wijzigen der rijtuigenloods 
en het maken van gebouwen 
voor den dienst der Poste- 
rijen enz. op het station 
ROOSENDAAL. 

Raming f 12000. 

De besteding geschiedt volgens 
§ 91 van het bestek. 

Het bestek ligt van den 26sten 
Juli 1887 ter lezing aan het 
Centraal-Bureau bij de Moreelse 
Laan en aan het bureau van den 
Heer Sectie-Ingenieur te Breda en 
is op franco aanvraag aan ge- 
noemd Centraal-Bureau (Afd. Weg 
en Werken) te bekomen, tegen 
betaling van f 1.00 


Inlichtingen worden gegeven aan . 


het Centraal-Bureau (afd. Weg en 
Werken). 

De aanwijzing op het terrein 
zal geschieden den 3den Augustus 
1887, ten 11 ure des voormiddags. 

UTRECHT, den 25sten Juli 1887. 


Gouden 
Medaille 
Offenbach 
a/M 1879. 


Gouden 
Medaille 
Hoogste 
onderscheiding 
in den 
internationalen 
Wedstrijd 
Arnhem 
1879. 


Be Portland-Cement-Fabriek van 
DYOKERHOFF & SOHNE 


levert haar erkend en uitmuntend fabrikaat, naar den eisch der werk- 


te Amöneburg bij Biebrich a/d Rijn, 


zaamheden, langzaam of snel bindend, met garantie voor de 
grootste vastheid en deugdelijkheid. 
Productie-vermogen der fabriek: ‚000 vaten per jaar. 
Magazijnhouders in de voornaamste steden. 


Breslau 
1869. 
ee A Diploma A: 

NG. Se | 


Ane 


=) Eerste prijs 
voor uit- 
muntend 
fabrikaat, 
Kassel 1870. 


Medaille 
van ver- 
dienste 
Weenen 
1873. 


BECKER & BUDDINGH. — Arnhem. 
Koninklijke Fabriek van 


voor INGENIEURS, ARCHITECTEN 
LANDMETERS, TEEKENAARS 


Geémailleerd-ijzeren 


PEILSCHALEN, 


WEHEGOWwEHRETUIGEN. 


SPECIALE INRICHTING 


tot het maken van Lichtdrukken. 


WATER PAS-, (Copiëen van teekeningen, geteekend op calqueer-papier of 
| HOEKMEET- linnen in Lichtdruk) 
en andere werkende met 5 toestellen, verschillende grootte. 
lo. 35 pCt. goedkooper dan Photolithographie. 
INSTRUMENTEN 20. Bewerking zeer snel. (642 


30. Fouten of abulzen, onmogelijk. 

40. Aantal naar willekeur. 

Inlichtingen en conditie bij den Boekh. JOH. G. STEMLER 
Czn., Amsterdam. 
_Voorhanden: LICHTDRUKPAPIER, id. Toestellen 
(in verschillende afmeting) en zinken Spoelbakken. 


Ruime sorteering: TEEKEN- DOORTREKPAPIER en DOORTREKLINNEN. 


DE INGENIEUR. 


Organ 


2° Jaargang. 


DER 


VEREENIGING VAN BURGERLIJKE INGENIEURS. 


1887. — Ne 32. 


Nee 


Weekblad gewijd aan de techniek en de economie van Openbare Werken en Nijverheid. 


Prijs per Jaargang: 


Franco per post. 
Abonnementen, 
Voor Nederland 


Voor de Ned. Koloniën en het Buitenland met 
vooruitbetaling - 10.50 
Voor leden der Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs 
worden bovenstaande prijzen met f 2.— verminderd. 
Over het bedrag der abonnementen in Nederland 
wordt halfjaarlijks door de Administratie beschikt. 
Afzonderlijke nummers 20 cents. 


96.24 Me 6.'D MM $ Da Oo a vé 


Verantwoordelijk Redacteur: E. H. STIELTJES, Civ.-Ing., 's-Gravenhage. 


INHOUD. 


Ontwerp tot overbru ging van het IJ voor Amsterdam (met plaat). — De bevloeiing 
van landerijen in Midden-Azié. — Ingezonden Stukken: De nauwkeurigheids-water- 
passing; Spoorweg Cromvoirt—'s-Hertogenbosch. — Technische tijdschriften; verkorte 
inhoudsopgaaf. — Kleine mededeelingen: Bepalingen betreffende weérstands-coéffi- 
ciënten, enz. te Berlijn ; De haven St. Louis; Een hydraulische pers met een vermogen 
van 3 millioen KG. — Weerkundige waarnemingen. — Rivierberichten. — Binnen- 
landsche berichten. — Buitenlandsche berichten. — Gemengde berichten. — Benoe- 
mingen, verplaatsingen, enz. J 


ONTWERP tot overbrugging van het IJ 
VÓÓR 
AMSTERDAM, 
NAAR EEN PLAN EN VOLGENS OPDRACHT 
VAN 
Mr. GERARD W. SCHIMMEL, 
uitgewerkt door 
E. HAVERKAMP, Civiel-Ingenieur. 
(Met plaat.) 

De hier bedoelde brug bestaat in hoofdzaak uit: twee 
ronde (of langwerpige) torens, twee breede toegangsbruggen en 
één groote draaibrug. 

Het doel is eene overbrugging van het IJ, die zonder de 
scheepvaart te veel te belemmeren het verkeer voor trams, 
rijtuigen en voetgangers van en naar de overzijde zoo gemak- 
kelijk mogelijk maakt. 

De vrije doorvaarthoogte wordt gesteld op 15 Meter, waar- 
door de gewone scheepvaart steeds ongehinderd zal kunnen 
passeeren en de in het midden aangebrachte draaibrug slechts 
voor de grootste schepen zal behoeven te worden geopend. 

Om deze aanzienlijke hoogte van 15 Meter te keeko (en 
dit is het nieuwe van het plan) worden in plaats van aan 
weerszijden van het IJ aangebrachte lange rechte toegangs- 
wegen, in het IJ twee ronde (of langwerpige) torens gebouwd, 
waarlangs zich schroefsgewijze en langzaam hellend een breede 
weg, geschikt voor trams, rijtuigen en voetgangers slingert en 
waar binnen ruimte bestaat tot het aanbrengen van lifts, trappen 
of hellende vlakken om ook aan de behoefte van het snellere 
verkeer te kunnen voldoen. (Zie plaat). 

Dat deze constructie uit een technisch oogpunt zeer goed 
uitvoerbaar is, is buiten eenigen twijfel. Ook zal het een 
ieder duidelijk zijn dat bij overigens gelijke helling van den 
weg, de af te leggen afstand, om een bepaalde hoogte te 
bereiken, ge even groot is bij een schroefsgewijze stijging 
langs de hier bedoelde torens als bij volkomen rechte toe- 
gangswegen, ver in de stad reikende, gelijk dit b.v. het geval 
is bij de Brooklynbrug te New-York. 

De hoogte van circa 15 Meters is wel is waar willekeurig 
aangenomen maar getoetst aan de groote spoorwegbruggen 
hier te lande en elders en zoo noodig gemakkelijk naar de 
werkelijke behoeften te wijzigen. 

Volgens het hier uitgewerkte ontwerp is de breedte der 
wegen langs de torens niet minder dan 13.5 Meters, zijnde 
21/, M. voor voetgangers, 6 M. voor rijtuigen en 5 M. voor 


Verschijnt elken Zaterdag. 


stukken en mededeelingen, 
brochures, enz. te richten aan de Kedactie: Barentsz- 
straat No. 51, te 's-Gravenhage. 

Advertentién uiterlijk Vrijdags 12 ure des voor- 
middags intezenden aan de Administratie: 
BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL, Paveljoensgracht 
No. 19, te 's-Gravenhage. Abonnementen voor Adver- 
tentién volgens afzonderlijke overeenkomst. 


’s-Gravenhage, 6 Augustus. 


Prijs der Advertentién: 


boeken Per regel 


Per regel der korte aankondigingen in de rubriek 
„Gevraagde en Aangeboden Betrekkingen” . . . - 0,10 


GEBR. Bij eene eerste plaatsing van annonces voor Aanbestc- 


dingen is de prijs per regel f0.15; bij eene tweede en 
meerdere plaatsing van dezelfde annonce / 0.10. 


Bewijsnummers op verlangen à f 0.10 te bekomen 


trams. Voor hen die haast hebben, zijn in de torens een lift 
en een breede trap of hellend vlak aangebracht. De vrije 
ruimte tusschen twee rondgaande wegen bedraagt 3.45 Meters, 
de helling is gemiddeld aangenomen op 1 : 40, hetgeen met 
het oog op den grooten afstand wellicht noodzakelijk is. 
Neemt men de helling grooter, dan wordt uit den aard der 
zaak de weg korter en de vrije tusschenruimte tevens grooter 
of wel de open doorvaarthoogte wordt vermeerderd bij het- 
zelfde aantal omgangen. De Brooklijn-brug te New-York heeft 
eene rechte helling van 1 op 30.8 over eene lengte van 476 
Meters, zoodat daarmede vergeleken de helling van 1 op 40 
zeer matig is en waarschijnlijk wel wat kan verhoogd worden. 
Thans bedraagt het aantal omgangen twee en een half. 

Wanneer men bedenkt dat de in het midden aangebrachte 
draaibrug zeer zeker niet zoovele malen, zelfs bij toenemend 
verkeer der groote scheepvaart zal behoeven geopend te 
worden als de Hoogesluis thans voor de gewone scheepvaart 
en men er tevens aan denkt dat het verkeer over de Hooge- 
sluis zeker veel drukker is dan dat over de te bouwen IJbrug, 
zal wel niemand het open- en dichtdraaien der IJbrug op 
eene hoogte van 15 Meters en het daardoor ontstane opont- 
houd voor rijtuigen en voetgangers een ernstig bezwaar 
kunnen achten. De belemmering voor het scheepvaartverkeer 
wordt door deze brug tot een minimum beperkt. 

Zooals van zelf spreekt, dient er voor gezorgd te worden 
dat het open- en dichtdraaien der brug zoo snel mogelijk 

eschiedt, b.v. door middel van hydraulische werking. De 
ier ontworpen draaibrug heeft eene doorvaartopening van 
28 Meters. 

De torens, wier straal in het hier gegeven ontwerp is 
gesteld op 22.07 Meters bieden inwendig een niet onaanzien- 
lijke ruimte aan, waarvan op verschillende wijzen kan worden 
partij getrokken, hetzij door het bouwen van kantoorlokalen, 
wachtkamers, winkels en koffiehuizen, hetzij door het inrich- 
ten tot pakhuizen of tentoonstellingslokalen. Hierdoor wordt 
tevens de reeds uit den aard der constructie overdekte weg 
langs de torens nog veraangenaamd, terwijl op den hoogsten 
omgang een belvedère met daarbij behoorende restauratie 
kan gebouwd worden. Een middellijn van 2 X 22.07 M. is 
voor een dergelijken toren niet zoo buitengewoon groot. Een 
onlangs gebouwde gashouder van de Zuider Gas-Compagnie 
te Londen heeft een middellijn van 250 voet of 76.2 Meters. 
Ook is alles betrekkelijk. Een kurketrekker staat tot een 
wenteltrap als een wenteltrap tot de hier bedoelde torens en 
de bouw van de Eiffeltoren te Parijs is even goed mogelijk 
als het stellen van een kiosk op den Dam. 

De tram is ontworpen voor dubbel spoor op eene spoor- 
wijdte gelijk aan die van de lijnen der A. O. M. Wellicht 
verdient een kabel- of stoomtram de voorkeur boven een 
gewone paardentram. De lifts, trappen en hellende vlakken 
worden in het midden van de torens.aangebracht met uit- 
gangen naar buiten op verschillende hoogten. Elk kantoor- 
of winkellokaal kan uit 2 afdeelingen bestaan en wel 

lo. voorkamer groot 5 X 4.8 M. = 24 M2, 
2o. achterkamer „ 4.3 M, = 17.2 M?. 


De Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs stelt zich in geenen deele verantwoordelijk voor de denkbeelden in de onderscheidene bijdragen ontwikkeld of toegelicht. 
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5.02 Kantoor. 4.6 Wachtkamer. 


RUIMTE 


voor LIFT. ENZ. 


ort 


Aan de binnenzijde van den toren loopt een soort bordes 
langs de lokalen, waarop deze evenals aan de buitenzijde 
een uitgang hebben en dat tevens tot voetpad dient voor 
hen die aan een korteren weg de voorkeur geven. Platform 
en lift hebben dan nog eene ruimte van + 380 M?. Wie 
gebruik wenscht te maken van de tram, de lift, de trappen 
of het hellend vlak in de torens betaalt daarvoor eene kleine 
vergoeding. Overigens is het verkeer vrij. 

De meest gewenschte ligging van de brug zou waarschijnlijk 
ongeveer daar zijn, ‘waar thans het pontveer is aangebracht 
of wel recht achter het middengedeelte van het Centraal 
Station, doch in beide gevallen zooveel mogelijk loodrecht 
op de Ruyterkade. Onder de viaducten van het Westerdok 
en langs het Damrak bereikt men dan op de snelste en 
gemakkelijkste wijze den Dam. Op het situatiekaartje op de 
teekening is nog een andere plaats voor de brug meer oost- 
waarts in stippellijn aangegeven, m. i. echter minder gewenscht. 

De voordeelen van het hier medegedeelde brugplan zijn in 
het kort de volgende: 

. Gemakkelijke doorvaart voor de grootste schepen. 

. Vrije doorvaart voor schepen tot 15 Meters hoogte. 

. Vermijding van kostbare toegangswegen, hetzij al of niet tot 
ver in de stad reikende, aan weerszijden van het IJ. 

. Snel verkeer door middel van liften, trappen of hellende 
vlakken. 

. Gemakkelijk verkeer door middel van trams. 

. Overdekte passage voor rijtuigen en voetgangers. 

. Nieuwheid en praktische uitvoerbaarheid zonder al te groote 
kosten. 

Sierlijk en onbekrompen uitgevoerd zou deze brug zoowel 
uit een oogpunt van architectuur als techniek zeker spoedig 
tot de merkwaardigheden van Amsterdam gaan behooren en 
een aantrekkingspunt te meer voor een bezoek aan de hoofd- 
stad worden. 


al ot bra ó WO = 


GERARD W. SCHIMMEL. 


Toelichting van den heer E. HAVERKAMP, Civ.-Ing. 


Inrichting der Brug. 

De hier ontworpen IJbrug dient voor gewoon en tram- 
verkeer, benevens voor voetgangers. 

De breedte voor het gewone verkeer is op de toegangs- 
bruggen op 10 M. gesteld hetgeen noadeakelit is met het 
oog op de aansluiting aan den omgang, alwaar thans, niet- 
tegenstaande de vernauwing door de kromming der trambaan, 
de doorloopende wegbreedte van 6 M. blijft gehandhaafd. 


De breedte van den tramweg, dubbel spoor, is bepaald op 
5 M. en de spoorwijdte genomen als die van de A. O. M 
zijnde 1.419 M. 

Op de draaibrug zijn de rails symmetrisch t. o. der lengte-as 
geteekend, ten einde de brug steeds in dezelfde zin te kunnen 
ronddraaien. 

Zooals uit den plattegrond, uit de pijltjes blijkt, begint de 
weg langs de torens aan de rechterzijde, zoodat het opgaand 
vervoer kleiner helling heeft dan het neêrgaand vervoer. 


Afmetingen der wegen in Meters. 


R | 
Onderdeel van den Trottoirs. | 


== Rijvlak.| Tram. 
Aantal. Breedte. | 


Totaal. 


weg. 


Toegangsbrug 


Omgang 14 (2) 
Draaibrug 21/5 16 
Toegangsbruggen. 


De wederzijdsche toegangsbruggen zijn 60 M. lang en hebben 
een helling van 1 : 40. Zij rusten bij de torens op ijzeren of 
stalen consolen. 

Het plaatsen van afzonderlijke pijlers ter ondersteuning 
der bruggen, komt mij technisch ondoelmatig voor; eene 
verbreeding der fundeering hetzij plaatselijk of doorgaand, 
verdient meer aanbeveling. 


Draaibrug. 

De draaibrug biedt een doorvaartopening van 28 Meter 
aan. Deze maat is gekozen met het oog op de nieuwe sluis 
te IJmuiden, welke een doorvaart opening van 25 M. zal 
verkrijgen. 

De lengte der draaibrug op de as gemeten is 77 Meter. 
Deze afmeting is niets buitengewoons, ik behoef slechts te 
wijzen op de draaibrug te Leith (opening van 37 Meter) en 
de dubbele draaibrug te Brest (opening totaal 117 Meter). De 
brug moet langs mechanischen weg worden geopend, ten 
einde tijd te besparen. Dit geschiedt o. a. bij de draaibrug 
over de Ouse (opening van 30.40 M.) door hydraulischen 
druk in 50 seconden. 

De noodige machinerién kunnen in het middenpenant 
geplaatst worden. 


Toren. 

Wegens de belangrijke rol die de toren in dit ontwerp 
speelt zal ik hem eenigszins uitvoeriger behandelen. De straal 
van den toren is 22.07 M. Het profiel van vrije ruimte op 
3.20 Meter hoog stellende, en 0.80 M. aannemende voor de 
dikte der vloeren enz. ligt het voor de hand dat men bij 
elken omgang minstens 4 Meter moet stijgen. Neemt men 
nu een helling van 1 : 40 aan (3), dan is in horizontale 
projectie de afteleggen weg bij één omgang 160 Meter, of de 
straal 25.4 Meter. Ten einde echter op het bovenvlak van 
den toren genoegzame ruimte te hebben om stil te houden, 
indien de brug geopend is, en tevens veronderstellende dat 
deze ruimte horizontaal moet zijn, is de straal ter plaatse 
waar de weg '!/4 helt gebracht op 27.07 Meter, wat met een 
stijging per omgang van 4.25 Meter overeenkomt. De lijn, 
waar de helling juist 1 : 40 bedraagt, is in den linkertoren 
gestipt aangegeven, terwijl het op den rechtertoren wit gelaten 
bovenvlak als horizontaal moet worden beschouwd. Het 
aantal omgangen bedraagt nu 2!/. Men zou dit aantal 
kunnen verminderen door de helling te vergrooten, doch dit 
is met het oog op de kromming van den weg m. i. niet 
aantebevelen (4). Of wel men zou de stijging per omgang 
kunnen vermeerderen zooals onderstaande tabel aangeeft door 
bij dezelfde helling den toren te verbreeden hetgeen echter 
met het oog op de bestaande breedte van het IJ ter plaatse 
minder gewenscht schijnt. 


1) Benevens hellendvlak (1 : 20) in den toren. 

2) Daarbij gerekend op 0.50 Meter voor dikte der kolommen enz. 

3) Als maximum voor gewoon verkeer en tevens de grens tusschen 
tram- en gewoon verkeer. 

(4) De Brooklijn brug te New-York heeft een rechte helling van 
4 op 30.8, lang 476 M. 
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Diameter toren met 
omgang en trottoir. 


Stijging per om- 
gang. 


4.25 M. 72.14 M. 
5.00 „ 80.40 „ 
5.50 „ 88.00 „ 
6.00 ,, 94.40 „ 


Daar de helling niet overal dezelfde is geef ik in onder- 
staande tabel een overzicht der hellingen voorkomende in de 
as der wegen rondom den toren. 


Vervoer. 
Wegdeel. A 
Opgaand. Afgaand. 
Tramweg . 1 : 38.2 1 : 34.4 
Rijweg. 1 : 46.6 1 : 42.1 
Trottoir 1 : 53.3 1 : 53.3 


Constructie van den toren. 

Het best laat zich de toren denken in den vorm van 
eenen hollen steenen cylinder, wiens buitenwerksche middellijn 
bedraagt 44.14 M. De toegangsbruggen rusten op consolen, 
lang 11 Meter en hoog minstens 4.50 M., zoodat het ijzer 
of staal nog boven water is. De eerste omgang wordt even- 
eens door consolen gesteund, de overigen door kolommen. 
De kolommen zijn onderling verbonden door een traliebind, 
waaraan tevens de consolen der trottoirs worden bevestigd. 
Van de kolommen naar den muur loopen dwarsdragers. 
Verder construeert men den vloer en rails, zooals zulks bij 
bruggen gebruikelijk is. 

De laatste kolommen die het horizontale deel van den 
vloer dragen, steunen de opzettoestellen der draaibrug. 

Het bovenvlak van den toren wordt afgedekt en van een 
koepel voorzien, groot 300 M2., waarin de toegangen tot de 
lift en voetpad, benevens wachtkamer voor de tram, kamer 
voor den brugwachter enz. 

In het opgaand muurwerk worden vensters gemaakt, 1o. tot 
besparing van metselwerk en 20. tot verlichting van het 
inwendige. De toegang tot de lift en het voetpad kan beneden 
eschieden door het linksche trottoir, zoodat personen die 
daan wenschen gebruik te maken, het tram- en rijtuig- 
verkeer niet behoeven te kruisen. 

Een enkel woord nog betreffende de minimum straal der 
tram. | 
Aan de voet van den toren bedraagt deze 15 M. en bij de 
draaibrug 20 Meter. 

De wijze van fundeeren vermeld in het weekblad „De 
Ingenieur” Jaarg. 1886 p. 297, zou hier in aanmerking kun- 
nen komen. 


De bevloeiing van landerijen in Midden-Azië. 


Onze kennis van de techniek der Ouden bij het ontginnen 
hunner landerijen door middel van bevloeiing, bepaalt zich in 
hoofdzaak tot de grootsche werken, die de Romeinen op dit 
gebied hebben tot stand gebracht. Minder algemeen is bekend, 
wat de bewoners van Midden-Azië sinds overoude tijden voor de 
besproeiing hunner velden hebben gedaan; weinig weten wij 
van de middelen, waarvan men zich hier nog bedient om in 
streken, waar van April tot November geen regen te verwachten 
is en waar gedurende de vier warme zomermaanden een gemid- 
delde temperatuur van 38° C. in de zon is waar te nemen, zich 
toch een zoo ruime mate van bevloeiing te verzekeren, dat van 
tarwe en gerst de rijkste oogst verkregen wordt, dat in de uit- 
gestrektste parken elke boom wordt besproeid en zelfs de rijst- 
velden den geheelen zomer onder water kunnen staan. — Een 
kort overzicht van de mededeelingen, die het W. d. Oest. I. u. A. V. 
hieromtrent aan het Finlandsch tijdschrift «Nya Pressen» ont- 
leent, zal velen zeker niet onwelkom zijn. 

In Midden-Azië wordt het voor de irrigatie benoodigde water 
voor het grootste gedeelte aan rivieren en meren ontleend. Overal, 
waar slechts een waterader, hoe klein ook, te vinden is, worden 
hiervan al naar mate den watervoorraad , een of meer bevloeiings- 
kanalen afgeleid. Zoo zijn er waterrijke rivieren, bijstroomen van 


de Sir en de Amu-Daria, de twee hoofdrivieren van Midden- 
Azië, die zóó zeer van hun water beroofd worden, dat ze de 
hoofdrivieren nooit bereiken en er slechts een droge bedding is 
aan te wijzen, waar de vloed zich heeft bevonden. 

De Serafschan, die zijn oorsprong vindt op een der 
grootste gletschers der aarde, was eertijds een geweldige stroom, 
zoo zelfs dat de overtocht bij Samarkand dikwijls levens- 
gevaarlijk moet zijn geweest; thans vormt hij eenige uren be- 
neden Buchara een droge zandbedding, nadat al zijn water 
tot bevloeiing dezer stad en haar omgeving is verbruikt. Het- 
zelfde is het geval met andere groote zijrivieren van de A m u- 
Daria. Deze en de Sir staan zelf slechts water af bij hunne 
bronnen en bij de monding, daar hooge oevers gedurende het 
grootste deel van- hun loop het afleiden van kanalen niet toe- 
laten, maar van duizenden andere grootere of kleinere rivieren 
en beken worden zijkanalen afgeleid, die de landen van Midden- 
Azië besproeien. 

Het laat zich dus verwachten, dat het bebouwde deel van 
Midden-Azië langs en in de buurt van de bergketen ligt. Hierop 
zijn echter uitzonderingen, zooals de steden Buchara en Balch, 
die veel lager gelegen zijn. Dit is slechts mogelijk, doordat 
strenge wetten verbieden van een waterader gebruik te maken, 
als deze reeds op andere plaatsen in de behoefte van besproeiing 
voorziet. Is het water gemeenschappelijk eigendom van meer dan 
eene streek, dan wordt het verbruik door strenge voorschriften 
geregeld. 

Bij den aanleg van een hoofdkanaal, dat water aan de rivier 
moet ontnemen, wordt deze scheef afgedamd en de kanaalbedding 
parallel aan de rivier, iets dieper dan deze gegraven. Hoe meer 
het terrein daalt, hoe spoediger van deze richting wordt afge- 
weken om het water zijdelings naar de gewenschte plaats te 
brengen. Deze hoofdkanalen dienen natuurlijk niet voor de di- 
recte bevloeiing; deze geschiedt met behulp van zijkanalen, die 
zich opnieuw weer verdeelen. [n de verschillende vertakkingen 
wordt het verval geleidelijk verminderd en daardoor het water 
in het niveau van het hellend terrein gebracht, waar het, om de 
besproeiing gemakkelijk te maken, tusschen lage, langs de velden 
aangelegde aarden dammen wordt geleid. — Gewoonlijk worden 
dus door één hoofdkanaal verschillende plaatsen van water voor- 
zien. De stad Taschkent (met ongev. 140,000 inwoners) en 
het westelijk gedeelte van het district van dien naam, wordt 
door een enkel hoofdkanaal, de Salar, gevoed, dat op deze wijze 
een vlakte van bijna 250,000 H.A. van water voorziet. 

Van de colossale inspanning, die de bevloeiing van deze met 
vruchtbaren grond gezegende, maar van een ongunstig klimaat 
afhankelijke landen, heeft gevorderd, kan men zich door de 
volgende voorbeelden uit vele eenigszins een denkbeeld vormen. 
Het genoemde kanaal, de Salar, heeft bij zijn uittreden uit de 
rivier een breedte als deze. Op de plaats der afleiding werd in 
de rivier uit steenblokken een reusachtige dam gemaakt en 
werd op dezelfde plaats, ten behoeve van den verderen loop van 
het kanaal een berg van meer dan 30 M. hoogte doorgegraven. 
Dit kanaal, dat het aanzien heeft van een groote rivier, is 90 
KM. lang en heeft een zijtak van 85 KM., die op zich zelf ook 
een stroom van beteekenis vormt. — In het hoogland ten noorden 
van het dal van Samarkand vindt men een droge bedding, 
die vroeger aan een stroomend kanaal behoorde, dat op sommige 
plaatsen 100 M. breed en 27 M. diep was en het water over een 
afstand van 218 KM. vervoerde. In Midden-Azië zijn tal van 
dergelijke nog dienstdoende reusachtige waterleidingskanalen aan- 
wezig; in het gouvernement Samarkand alleen niet minder 
dan 56 kanalen van beteekenis. 

Zulke reuzenwerken worden tegenwoordig niet meer uitge- 
voerd. Zij dagteekenen uit een tijd, toen de Khans om hun 
naam te vereeuwigen gansche stammen aan den arbeid dreven, 
zonder schadevergoeding en zonder loon. Sommige werken worden 
aan Alexander den Groote toegeschreven, andere zijn eerst in 
het begin der 16e eeuw aangelegd. Kleinere hoofdkanalen worden 
tegenwoordig nog wel uitgevoerd. 

Een ander middel om in het gebrek aan water te voorzien 
wordt gevonden in den aanleg van zoogenaamde Kerisen 
en wel daar, waar geen stroomend water aanwezig is. Aan den 
voet van een berg of andere hooggelegen plaats, waar men zich 
door onderzoekingen overtuigd heeft, dat het grondwater niet al 
te diep ligt, wordt een groep putten gegraven, die onder den 
grond door buizen verbonden zijn en dan gezamenlijk in een 
groote verzamelput uitmonden. Van deze putten, die soms een 
diepte van 80 M. hebben, wordt het water door een buisleiding 
weggevoerd, die echter niet op de gewone wijze wordt gelegd. - 
Op afstanden van 30 à 50 M. legt men nl. gemetselde putten 
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aan, die als uitgangspunten dienen voor de buisgeleidingen, 
welke bij wijze van tunnels, groot genoeg om een werkman te 
laten passeeren, deze gemetselde schachten vereenigen. In een 
hellend terrein behoeven de putten natuurlijk steeds minder 
diepte worden aangelegd en bereikt het water eindelijk de opper- 
vlakte om dan in een open kanaal verder te stoomen. Deze wijze 
van aanleg heeft het voordeel, dat een gebrek in de leiding vrij 
gemakkelijk is aan te wijzen en verholpen kan worden, terwijl 
ook een zijdelingsche afleiding later op eenvoudige wijze kan 
geschieden. — Met behulp van dergelijke Kerisen, worden 
vele berglanden, waar gebrek aan stroomend water is, als het 
zuidelijk deel van Perzië, Afghanistan en Belud- 
schistan toch van het noodige water voor de besproeiing 
voorzien. Ook eenige stations van den Transkaspischen spoorweg 
erlangen op deze wijze hun watertoevoer. 

Verder vindt men in de uitgebreide Aziatische steppen en zelfs 
in de woestijnen kunstmatige bronnen, waarvan sommige het 
geheele jaar door, water blijven geven en waarvan vele ook voor 
bevloeiing worden gebruikt. Deze reservoirs, zoogenaamde M ul- 
lah’s zijn van baksteen gebouwd en met een gewelf overdekt. 
Zij hebben een middellijn van 18 M. en zijn 18 à 27 M. diep; 
de wanden zijn van openingen voorzien, waardoor met behulp 
van kleine toeleidingskanalen zich in den winter en het voorjaar 
bron- en regenwater in den bak verzamelt, dat in den zomer 
voor irrigatie dienst doet. — Dergelijke M ullah’s worden ook 
aangelegd om het water, dat tijdelijk door toevoerkanalen wordt 
verstrekt, gedurende langeren tijd te kunnen bewaren. 

Op sommige plaatsen, waar uitgestrekte landbouw grootere 
waterhoeveelheden vordert, dan de bovenaangegeven middelen 
verstrekken, verzamelt men het water in kunstmatige reservoirs 
op een wijze als dit hier en daar elders voor de voeding van 
scheepvaartkanalen geschiedt. Daartoe wordt in de bergen door 
afdamming van een dal een kunstmatig meer geschapen, waaruit, 
al naar de behoefte, het water wordt getrokken. Dergelijke 
groote reservoirs zijn echter zeldzaarn. De grootst bekende vindt 
men in noordelijk Afghanistan, bij de bronnen van de 
rivier Balch. 

Daar, zooals wij zagen, door een hoofdkanaal dikwijls onmete- 
lijke vlakten moeten worden besproeid, heerscht over ’t geheel 
geen overvloed van water, zoodat, als ergens een zijkanaal wordt 
geopend, de lager gelegen deelen van het hoofdkanaal gewoonlijk 
nog van water blijven verstoken. Opdat nu elk aan zijn deel 
kome is het waterverbruik nauwkeurig geregeld. Zoo bestaan 
voor elk hoofd- en zijkanaal strenge voorschriften betreffende de 
volgorde, waarin de verschillende streken het water mogen af- 
tappen en de grootte der openingen, die voor elk veld in de 
wanden van het bevloeiingskanaal mag voorkomen. Het openen 
en sluiten geschiedt bij de grootere kanalen door schuiven en 
bij de kleinere door aarden dammen. Zoodra de tijd van toevoer 
verstreken is, worden deze gesloten en stroomt het water verder 
om elders dienst te doen. er | 


INGEZONDEN STUKKEN. 


Mijnheer de Redacteur! 


De in n°. 30 van »De Ingenieur” onder de verhandeling 
»Secondaire driehoeksmeting” voorkomende opmerking, geeft mij 
aanleiding beleefdelyk het volgende onder uw aandacht te 
brengen. 

In de mededeeling omtrent de in 1875 en 1876 uitgevoerde 
nauwkeurigheids-waterpassing van wijlen den heer Dr. L. COHEN 
STUART, voorkomende in de notulen der vergadering van het 
K. I. van Ingenieurs van 13 Februari 1877, wordt o. a. het 
navolgende medegedeeld: 

»Zooals te verwachten was vond de wensch om met het op 
»den voorgrond staande wetenschappelijk doel een praktisch 
»belang te verbinden, door nauwkeurige hoogtebepaling van een 
»reeks van merken, die later tot uitgangspunt van verificatiën 
pen bepalingen ten nutte van waterstaat en defensie zouden 
»kunnen strekken, bij Regeering en autoriteiten instemming 
pen ondersteuning. 

»Door overleg met den algemeenen dienst van den Waterstaat 
pen met de militaire genie werd de weg daartoe gebaand.” 

Als gevolg van dat overleg zijn dan ook eenige lijsten in 
druk verschenen, bevattende peilschalen en verkenmerken, in 
de vroegere waterpassingen van den Waterstaat opgenomen, 
waarvan de hoogteligging op nieuw is bepaald ten opzichte van 
het door de nauwkeurigheids-waterpassing overgebrachte Amster- 
damsche peil. 


Wel is waar zijn niet alle verkenmerken voorkomende in de 
gedrukte registers, bevattende de beschrijving van peilschalen, 
hakkelbouten en andere verkenmerken, gelegen aan de lijnen 
die door de nauwkeurigheids-waterpassing zijn gevolgd, opgeno- 
men; doch daarvoor kunnen gegronde redenen hebben bestaan. 

In de eerste plaats kunnen enkele verkenmerken niet meer 
aanwezig zijn geweest. hetwelk niet uit de gedrukte registers 
kan blijken, en in de tweede plaats kunnen de mindere soliditeit 
der bouwwerken waarin de verkenmerken zich bevonden en de 
veranderingen aan de bouwwerken aangebracht, de opname 
minder wenschelijk en misschien niet mogelijk hebben gemaakt. 

Dat bij de uitvoering der nauwkeurigheids-waterpassingen 
geene zijslagen van belangrijke uitgestrektheid zijn gemaakt, 
alleen met het doel om bestaande verkenmerken van den 
Waterstaat, enz. op te nemen, daarvoor zullen volgens mijne 
meening de groote kosten die aan het waterpassen volgens de 
nauwkeurige methode zijn verbonden, wel als eenig bezwaar 
hebben gegolden. 

Wat de zooveel mogelijke plaatsing van nieuwe verkenmerken 
in kunstwerken betreft, zoo zijn m. i. terecht deze zooveel 
mogelijk alleen aangebracht in monumentale en alle waarborgen 
voor een onveranderlijken stand opleverende gebouwen. 

Waar dergelijke bouwwerken aanwezig waren is men dan 
ook geenszins schaarsch geweest met het plaatsen van merken: 
zoo zijn o. a. in Rotterdam, in zeven verschillende bouwwerken 
van wege de Rijkscommmissie voor graadmeting en waterpassing, 
op doelmatige wijze verspreid, merken geplaatst. 

Wat de richtingen die door de nauwkeurigheids-waterpassingen 
zijn genomen betreft, moet ik opmerken dat die waterpassingen 
moesten geschieden in de richting der nieuwe driehoekketens 
en naar de kustplaatsen waar getijwaarnemingen plaats hadden 
en dat de wijze, waarop de waterpassingen geschiedde, het 
volgen der kunstwegen zooveel mogelijk vorderde. 

De kosten en tijd, die bij de zoogenaamde herziening van 
het AP. hadden bespaard kunnen worden, waarover in de 
aangehaalde opmerking sprake is, kunnen naar ik alleen kan 
veronderstellen, slechts betrekking hebben op de drie lijnen, 
die volgens de nauwkeurige methode ten dienste van de her- 
ziening van het AP. door den Algemeenen dienst van den 
Waterstaat zijn gewaterpast en waarvan de richtingen ongeveer 
zijn aangegeven in de gedrukte bijlage A, bevattende de Memorie 
van Toelichting bij de Staatsbegrooting voor het dienstjaar 1886 
van het Dep. van Waterstaat, H. en N. 

Zooals uit die Memorie van Toelichting blijkt, zijn de kosten 
zoowel als de tijd, die voor het waterpassen van die drie lijnen 
werden vereischt, bij het ontwerp voor het werk der herziening 
van het AP. in rekening gebracht en m. i. is het voor het 
beoogde doel, de herziening van het AP., vrij wel hetzelfde 
onder welk Departement van algemeen bestuur die waterpas- 
singen zijn verricht. 

Door deze uitbreiding van het net van lijnen over ons land 
volgens de nauwkeurige methode gewaterpast is, volgens de 
aangehaalde memorie, alsnu een volledigen grondslag gevorind 
voor de herziening van het AP. door den Algemeenen dienst 
van den Waterstaat. 

En hiermede, Mijnheer de Redacteur, eindig ik en dank ik 
U voor de mij toegestane plaatsruimte in dit blad. 

Hoogachtend heb ik de eer te zijn, 


Uw Dienstw. dienaar, 
25 Juli 1887. J. VAN ELZELINGEN. 


Mag uit het feit, dat door de Commissie voor Graadmeting 
en Nauwkeurigheids-waterpassing eenige bestaande bouten, 
peilschalen en andere verkenmerken bij de uitvoering der 
Nauwkeurigheids-waterpassing werden geverifieerd, afgeleid 
worden, dat wel degelijk eene samenwerking der betrokken 
departementen heeft plaats gehad? Wij gelooven van niet, te 
meer daar eene dergelijke opvatting van samenwerking bij 
uitvoering van werken, die met elkaar in het nauwste verban 
staan, er toe zou kunnen leiden een blaam te werpen op de 
wijze waarop de Nauwkeurigheids-waterpassing door de Staats- 
commissie is verricht; iets waartegen ten stelligste zou moeten 
worden opgekomen. Beschouwt men toch dat werk uit een 
wetenschappelijk oogpunt, dan is het boven allen lof verheven. 
Neemt men daarentegen aan, dat bij de uitvoering ook met de 
praktijk rekening werd gehouden, m. a. w. dat het werk door 
onderling overleg zoodanig werd uitgevoerd, dat de zoogenaamde 
»herziening van het AP.” op de meest praktische wijze kon 
worden bereikt, (waarvoor toch reeds vóór dat de Nauwkeurig- 
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heids-waterpassing in uitvoering kwam, plannen beraamd waren), 
dan zoude men bij het lezen van de verklaring van den Minister 
van W., H. en N., voorkomende in de Memorie van Toelichting, 
behoorende bij de Staatsbegrooting van 1886, een minder gun- 
stigen indruk van dat werk verkrijgen. Immers in deze Memorie 
verklaart de Minister dat: 

lo. »het net op zich zelf onvoldoende is, daar toch in het 
oosten van ons land een strook lands verstoken is van de merken 
der Nauwkeurigheids-waterpassing, terwijl juist daar aan de 
juiste kennis van het AP. werkelijk behoefte bestaat;” dat: 

2o. »bij de waterpassingen der commissie, vooral in den 
beginne, betrekkelijk weinig gelet is op de bestaande peilschalen 
en verkenmerken,” en dat 

3o. »slechts van enkele vroeger gewaterpaste lijnen een 
voldoend aantal merken bij de Nauwkeurigheids-waterpassingen 
zijn opgenomen.” 

Dat geen samenwerking heeft plaats gehad, is het natuurlijk 
gevolg van de opdracht der Commissie, wier werk, zooals de 
Minister verklaart, aanvankelijk slechts bestemd was om aan 
zuiver wetenschappelijke doeleinden te voldoen. 

Had echter die samenwerking wel plaats gegrepen dan zou 
eene aanvulling in die gedeelten van ons land, waar daaraan 
juist de meeste behoefte bestaat, vermoedelijk niet noodig zijn 
geweest. Dan zouden niet alleen stelselmatig op afstanden van 
ongeveer 5 KM. verkenmerken der Nauwkeurigheids-waterpassing 
zijn geplaatst geworden, maar ook op zoodanige plaatsen, dat 
de lengte der aansluitings-waterpassingen, die voor de herziening 
van het AP. noodig zijn, tot een minimum werden gereduceerd. 

Dat alsdan thans, bij de uitvoering van de herziening van 
het AP., veel tijd en geld bespaard zouden worden, behoeft wel 
geen betoog. Is verder bij het uitspreken der meening dat het 
voor het beoogde doel vrij wel hetzelfde is onder welk departe- 
ment van algemeen bestuur de waterpassingen worden verricht, 
niet over *t hoofd gezien, dat bij overgang tot een ander depar- 
ternent, ook de leiding der uitvoering aan anderen wordt over- 
gedragen? En is dit bij een dergelijk wetenschappelijk werk in 
het algemeen niet onraadzaam? 

Laten wij ten minste hopen dat na de totstandkoming van 
het primaire driehoeksnet, nooit eene aanvulling, al is het ook 
voor andere doeleinden, van wege een ander departement noodig 
zal zijn! Rep. 


Spoorweg Cromvoirt—s’ Hertogenbosch. 


Mijnheer de Redacteur! 


Mijn mededeeling voorkomende in n° 29 van Uw weekblad, 
had speciaal ten doel, enkele ter sprake gebrachte punten van 
technischen aard, in het belang eener zuivere beoordeeling, nader 
toe te lichten. 

De daarop in n°. 31 gevolgde repliek van den heer vAN DER 
SLEIJDEN geeft mij geen grond daaraan iets toetevoegen; ik 
vermeen dat de zaakkundige genoegzaam kan beoordeelen in 
hoeverre de technische beschouwingen en gevolgtrekkingen, 
waartoe dit onderwerp heeft aanleiding gegeven, steekhoudend 
zijn gebleken en in hoeverre diens eindconclusie uit een tech- 
nisch oogpunt gerechtvaardigd te achten is. 

Slechts enkele m.i. minder juiste gevolgtrekkingen, waar deze 
te gelijkertijd op mijn naam gesteld werden, mag ik niet geheel 
stilzwijgend laten voorbijgaan. 

Door mij werd n.l. aangewezen, dat de dam door het Bossche 
inundatieveld, en derhalve ook de eventuëel daarop aantebrengen 
steenglooiing, waarvoor de onteigeningswet reeds lang geleden werd 
uitgevaardigd en toegepast, niets hoegenaamd gemeen had met het 
ontwerp tot aansluiting, veel minder met het ‘daartoe betrekkelijk 
ont-igeningsplan. Zonder dat ik in eenige beschouwing trad over 
den invloed welke de gewijzigde hydrographische toestand op die 
steenglooiing zou kunnen hebben, als hier volstrekt niet ter 
zake dienende, meent toch de heer VAN DER SLEIJDEN daaruit 
het bewijs te mogen putten, dat alzoo naar mijn eigen bekente- 
nis bij het aanhangig ontwerp de later te verwachten hydrogra- 
phische toestand is uit het oog verloren. 

Verder werd door mij vermeld, dat de bedoelde stoombooten 
bij den tegenwoordigen hydrographischen toestand 4 maanden 
en bij de toekomstigen 11/, maand gerekend kunnen worden niet 
onder de ontworpen draaibrug te kunnen doorvaren. 

Met aanhaling van het eerste en met weglating van het laat- 
ste gedeelte dier mededeeling, werd daaruit de zonderlinge 
gevolgtrekking gemaakt dat dus door mij een tijdvak van 4 
maanden, waarbij de brug in gesloten stand niet gepasseerd kan 
worden, ook bij den later te wachten hydrographischen toestand 


afdoende geoordeeld wordt, en op die aanname dan verder voort- 
gebouwd als ware hij hier in volle overeenstemming met het 
door mij aangevoerde. 

Slechts tegen die beweerde overeenstemming met het door 
mij aangevoerde wensch ik hier op te komen. 

Dat inderdaad de heer VAN DER SLEIJDEN m.i. op zonderlinge 
wijze het door anderen geschrevene dienstbaar maakt aan zijn 
betoog, kan ook uit het volgende blijken. 

Zoo o.a. lees ik in de memorie van toelichting tot het wets- 
ontwerp [117] Bladz. 4: 

«De uitvoering van dat ontwerp was begroot: met voorzie- 
»ning in de scheepvaart en hooge draaibrug over de Dieze, 
»daaronder begrepen het maken van den spoorwegdam in het 
»Bossche inundatieveld en alle verdere werken op f 2,685,000; 
pzonder voorziening in de scheepvaart op f 2,015,500, met 
eene vaste brug over de Dieze op f 3,000,000» en verder na 
eenige toelichting : 

« De uitvoering van het plan waarop dit wetsontwerp be- 
trekking heeft is begroot op f 2,766,000.» 

Verre van mij tot taak te stellen regeeringsstukken in 
bescherming te nemen, wil ik toch hier niet onopgemerkt laten, 
dat de heer VAN DER SLEIJDEN in zijn laatste mededeeling enkel 
aanhaalt de laatste zinsnede, om daarna, met weglating van de 
eerste zinsnede, de Regeering te verwijten dat deze in gebreke 
bleef te vermelden, dat de onderwerpelijke darm door het Bossche 
inundatieveld begrepen was in de begrooting. 

Ofschoon bij mij geen twijfel bestaat dat het slechts gedeel- 
telijk aanhalen geheel te goeder trouw geschiedde, blijkt toch 
het verwijt ongegrond te zijn en wijst de misvatting ten deze 
op een minder ernstig onderzoek, zoo financiëel als technisch. 

Een vergissing waarbij die dam grootendeels wordt over het 
hoofd gezien is toch niet gering te schatten. 


Mag men naar het bovenstaande den ernst afmeten, waarmede 
de heer VAN DER SLEIJDEN zijn betoog voert, dan meen ik dat 
bij deze aangelegenheid te diep ingrijpende belangen getroffen 
zijn, om mij bereid te betoonen verder deel te nemen aan een 
debat, hetwelk niet in alle opzichten den stempel van ernst en 
nauwgezetheid draagt. 

Alle technische gronden door den heer VAN DER SLEIJDEN 
tegen het ontwerp aangevoerd werden naar eisch wederlegd, 
en na de verwijten waarmede hij zijne argumenten deed gepaard 
gaan, mocht men een ridderlijke verontschuldiging inwachten. 

Om nieuwe argumenten, welke de beslissing thans zouden 
moeten rechtvaardigen, is het niet te doen. 

M. i. getuigt het op zijn zachtst genomen niet van ernst, 
wanneer iemand die zich als deskundige opwerpt en daaraan 
een hooge mate van vertrouwen ontleent, een plan bestrijdt, 
waarvan de portée niet is begrepen, om daarvoor thans een 
luchtig opgeworpen denkbeeld in de plaats te stellen waarvan 
de gevolgen, noch met betrekking tot de kosten, noch met 
betrekking tot de daaraan verbonden bezwaren, naar behooren 
blijken te zijn overwogen. | 

Voor de plaatsing van deze regelen U bij voorbaat mijn dank 
betuigende, heb ik de eer hoogachtend te zijn. 

UEd. Dw. Dienaar, 
A. C. BROEKMAN. 


TECHNISCHE TIJDSCHRIFTEN. 
Verkorte inhoudsopgaaf. 


Nouvelles Annales de la Construction, Août. Het »canal de )’Ourcq” 
(wateraanvoerkanaal voor Parijs) en de tegenwoordige wijze van onder- 
houd, door LE CHATELIER. — IJzeren chausseebrug over het kanaal 
St. Denis, spanning 28.50 M ; breedte 15.40 M. (met plaat). — De 
nieuwe Crèche Picpus te Parijs, met plaat ; bouw- en installatiekosten 
38,400 frs. — Constructie van bliksemafleiders, door E. CapiaT. (geill.) 


Revue Industrielle, No. 29. Machine om kaarsen te gieten, geconstr. 
door J. en W. Barrow (geïll) — Schachtoven met schroefvormige 
blaasinrichting en convertor Bessemer, systeem Boccarp (geïll) — Het 
uitloopen van de olie voor het stillen van golven (geill.) — Machine 
om flesschen en kurken voor mousseerende wijnen te beproeven, syst. 
SALLERON (geill.) 

No. 30. Direct werkende stoompomp zonder vliegwiel, systeem 
STAPFER DE DucLos FN Co. (geïll.) — Beproeving met den vang van 
eene horizontale compound-machine van 250 Pkr., geconstrueerd in de 
werkplaatsen van de Soc. de construction van Bitschwiller-Thann (met 
plaat). — Pers met 5 vlakken voor de vervaardiging van dakpannen, 
syst. PINETTE (geïll) 


Le Génle Civil, No. 12. Het nieuwe postgebouw te Boston (geïll) — 
De voortplanting van den vloed en de stroomsnelheid in het Panama- 
kanaal; nutteloosheid van een sluis aan de zijde van de Stille Zuidzee, 
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door ing. CLAVENAD. — Het Indo-Europeesche kanaal van de Middel- 
landsche Zee naar de golf van Perzië, door ing. GENTILINI, met schets- 
kaartjes. — Off. doc. betreffende de tentoonstelling van 1889; het 
machinegebouw (met plaat). 


Centralblatt der Bauverwaltung. No. 30, A. Ontwerp voor de verbete- 
ring van de Beneden-Weser; rapport daarover van de Kon. Bouw- 


akademie. 
No. 31. Het gebouw voor het hooggerechtshof en het kantongerecht 


Berlijn II (geïll). — Nieuwe straten en ontwerpen daarvoor in 
Rome. — Berekening van raillasschen. 


Deutsche Bauzeitung, No. 61. Het nieuwste ontwerp voor het Nicaragua- 
kanaal (geill.). — Over de beweging van het water in vischtrappen (geill.). 

No. 62. Amerikaansche landhuizen voor 5000 Doll, uitslag eener 
prijsvraag (geill.). — Nieuwe soorten van draadkabels (geïll). 

Wochensehr. des Oesterr. Ing. u. Arch. Vereines, No. 30. Bouwhout 
in zeewater. — Het nieuwe stadhuis te Weenen ; kosten 12,800.000 
florijnen (geïll), 


KLEINE MEDEDEELINGEN. 


De D. Bauz. en het Centralbl. d. Bauv. bevatten de onderstaande 
Bepalingen omtrent aanname van Belastingen en betreffende Weerstands- 
coëfficiënten te Berlijn, door het »Königliche Polizei-Prásidium” vast- 
gesteld voor het onderzoek van overheidswege van Bouwplannen 
en daarop betrekking hebbende statische weerstandsberekeningen. 


4. Eigengewicht der Bouwmaterialen. 


EE 
1600 


Metselwerk van zand- 


Gewicht in 


Materiaal. 


Aarde en leem. 


Metselwerk van volle steen ee 2400 
baksteenen ; 4600 Graniet en marmer 2700 
Metselwerk van po- Dennenhout . 650 
reuse baksteenen 1300 Eikenhout 200 
Metselwerk van holle IJzer 7500 
baksteenen Beton . 2000 


gewicht en 
belasting 


Balklagen in woonhuizen . EE dit ip 4 250 500 
» » fabriek- en magazijngebouwen 250 750 
X » graanpakhuizen, nader op te geven 850 4000 
Gewelven van poreuzen steen in woonhuizen . 350 600 
» » » » » fabrieken. — 1000 
» » » » onder doorgan- 
gen en plaatsen waar gereden wordt. — 1250 
Zolders of vloeren van gegolfd plaatijzer, nader 
Op te gevens i mo e aoa e la la 500 1000 
Gewelfde trappen. . . . . 2... . .. 500 1000 
Dakvlakten, in horizontale projectie gemeten, 
met inbegrip van sneeuw en winddruk. 
naarmate van de helling bij metaal- of 
glasbedekking A Ar OH — 425—150 
bij leibedekking . . . . . . ew we. — 200—240 
bij pannenbedekking . . . . . . . +. . — 250—300 
bij houtcementbedekking . . . . . . . . — 350 
Steile Mansarddaken. . . . . . ... . — 400 
3. Toe te laten spanning in de Bouwmaterialen. 
KG. pr. cM2, 
Materialen. ; EN Af. 
rek. Druk. me 
schuiving, 
Smeedijzer . 750 750 600 
Gegoten ijzer . . . . . 250 500 200 
Bol en gegolfd plaatijzer . 500 500 1200 
Eiken- en beukenhout . 100 80 — 
Dennenhout 100 60 — 
Graniet s ow ee wh an a A OE a — 45 — 
Zandsteen, naar gelang van de hardheid — 15—30 — 
Rüdersdorfer kalksteen in blokken . . — 25 — 
Kalksteen-metselwerk in kalkmortel — 5 — 
Gewoon metselwerk van baksteen in id.. — 7 — 
Metselwerk van baksteen in cement- 
mortel laa we en — 11 = 
Rest metselwerk van klinkers in id.. — 12—14 — 
Metselwerk van poreuze steenen — 3—6 — 
Goed bouwterrein y E — 2.5 — 


De haven St. Louls. 


Reeds in n0. 15 van den vorigen jaargang (1886) werd door den 
heer A. Fock de aandacht gevestigd op de haven St. Louis, die een 
niet te verachten mededingster wordt van Marseille. Door den bouw 
van het kanaal van St. Louis (15 Aug. 1870 geopend) staat de 
Middellandsche zee in goed bevaarbare verbinding met de Beneden- 
Rhone. De sluis te St. Louis aan de Rhône is lang 185 M. met een 
nuttige sluislengte van 154 M., heeft eene diepte van 7.50 M. onder 
de lage waterstanden en eene sluiswijdte van 22 M. Het eigenlijke 
kanaal, lang 3300 M., heeft bij laag water 6 M. diepte en 63 M. 
waterbreedte. De monding aan de Middellandsche zee in de golf van 
Fos wordt beschermd door een havendam, die 1600 M. in zee reikt en 
een voorhaven vormt van 120 HA. De tegenstand van Marseille heeft 
de productiviteit der gemaakte werken, die 25 millioen frs. vorderden, 
lang tegengehouden. Ook bood de Rhône zelf voor de binnenlandsche 
scheepvaart groote bezwaren en er ontbrak eene goede spoorwegverbin- 
ding. Deze laatste is thans echter verkregen door een spoorwegtak lang 
42 KM., van Port-St.Louis naar Arles (in Maart geopend);de haven is voor- 
zien van kranen, waaronder een mastbok van 50 ton licht vermogen, terwijl 
de Rhóne-verbetering gunstige resultaten heeft opgeleverd. Zoodoende 
is de route Lyon—Pt. St. Louis de kortste (meer dan 50 KM. korter 
dan over Marseille) en goedkoopste geworden voor den handel van het 
Rhönebekken met de Aziatische havens en die langs de Middellandsche 
zee. Behalve dat verschillende onkosten te Marseille, die 3 à 5 frs. per 
ton beloopen, worden ontgaan, geeft de rivierscheepvaart op het traject 
St. Louis—Lyon eene belangrijke bezuiniging tegenover het spoorweg- 
vervoer. De granen betalen bijv. 12 frs. per ton in plaats van 16.50 frs. 
van Marseille naar Lyon; de wijnen 13 frs. in plaats van 18.50 frs., 
petroleum 14.50 frs. in plaats van 27.75 frs. 

De toename van het verkeer der haven te St. Louis spreekt het 
best uit de volgende cijfers: (even als bovengenoemde ontleend aan 
eene voordracht van A. LEGER voor de Soc. des Sciences industrielles 


de Lyon.) 
Tonnenmaat. Tonnen effectief. 


Ontvangsten der 
douanen. 


schepen. 


993,390 108,500 10.497 frs. 
1882 638 953.244 98,800 10.904 » 
1883 662 305.200 144,600 39.564 » 
1884 822 377.600 162,500 109.027 » 
1885 990 474.668 229400 262.600 » 
1886 | 4114 526.700 296,500 610,000 » 


Voor het goederenverkeer in de richting naar Parijs, den Atlantischen 
Oceaan en het Kanaal zal de beteekenis van Port-St. Louis, reeds 
thans de derde der Fransche havens langs de Middellandsche zee, 
spoedig nog belangrijk kunnen toenemen. 


Een hydraulische pers met een vermogen van 3 mililoen K.G. 


Door de bekende firma C. DENGG $ Co., voorheen DINGLER, specia- 
liteit voor hydraulische persen en pompen, is voor de Keizerl. Kon. 
Oostenrijksche buskruitfabriek te Stein bij Laibach eene hydraulische 
pers vervaardied, met een drukkracht van niet minder dan 3.000.000 
K.G., wel de krachtigste welke bestaat. Bij een bezoek van leden van 
den Oesterr. Ing. und Arch. Verein aan het etablissement der genoemde 
firma, gaf de hoofding. RoBERT GWINNER daaromtrent de volgende 
mededeeling (Wochenschr. des Oesterr. Ing. und Arch. Ver. n°. 29). 

Reeds sedert langen tijd gebruikte men hydraulische persen voor 
het maken van buskruit voor grootere vuurmonden, aanvankelijk niet 
veel krachtiger dan de ook bij andere fabricaties gebruikelijke. Later 
zag men de noodzakelijkheid in de dichtheid van het buskruit te ver- 
hoogen en zoo kwam men geleidelijk tot een drukvermogen van 3 
mill. K.G. Beneden 2 mill. K.G. drukvermogen werden steeds cylinders 
van gietijzer gebezigd; voor 2 mill. K.G. gebruikte de firma gietstaal 
ter vermindering der afmetingen. Ook voor 3 mill. K.G. wilde men 
dit aanvankelijk doen, maar was door den zeer korten leveringstijd 
4 maanden) gedwongen eene andere nieuwe constructie toe te passen. 

e pers bestaat uit een onder- en een bovenstuk van zwaar gietijzer, 

ie door vier gesmeede zuilen uit Besserner staal (afstand hart op 
hart 1.36 M.) verbonden zijn. Hiertusschen komt de cylinder te staan, 
welke den vorm van eene aan beide zijden open buis heeft. Hij rust 
zóódanig op het onderstuk, dat een cylindrisch gedraaide 15 cM. hooge 
rand, die met het onderstuk één geheel vormt, in de onderste opening 
van den cylinder sluit. De cvlinder heeft eene inwendige middel- 
lijn van 4 M. en een wanddikte van 4 cM. Hij is uit staalbrons 
vervaardigd (in het K.K. arsenaal) en wordt versterkt door 5 giet- 
stalen ringen (in de fabriek »Bochum” vervaardigd) zonder welnaad 
gewalst, die door middel van eene sterke hydraulische pers om den 
cylinder zijn gedreven. In dien cylinder wordt een zuiger goed sluitend 
van boven ingebracht. Lederen ringen, op 10 cM. van ieder einde van de 
bronzen buis aangebracht, verzekeren de waterdichtheid. Een ring, ook 
passende tegen de 4 zuilen, aan ’t boveneinde van den cvlinder aan- 
gebracht, houdt dezen laatsten in zijn stand en geeft grootere stabiliteit 
aan 't geheel. Door een buis en opening in het onderstuk wordt nu 
het water in den cylinder geperst, en daarmede de zuiger opgeheven. 
Op den zuiger wordt een tafel geplaatst, waarop de buskruitkoeken 
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komen te liggen, welke aldus tegen het kapiteel of bovenstuk worden 
aangedrukt. 
De perspomp heeft zes zuigers, paarsgewijs van dezelfde afmeting. 
De grooteren worden achtereenvolgens automatisch buiten werking 
gesteld, terwijl de beide kleinsten van 18 mM. middellijn den laatsten 
en grootsten druk tot 380 atmosferen volbrengen. 
Het gewicht der pers bedraagt cc. 60 ton. 


Weerkundige waarnemingen te Utrecht, 8 uur voormiddag. 


Barometer- Wind- Windkracht,| Tempera- Gevallen 
stand in richtin volgens de | tuur,graden| regen in 
mM. 8. | 104. sch. Celsius. mM. 


29 Juli 1887. 763.0 N.O. 0 23 0 

ee 764.7 N.N.W. 0 22 0 
al: 761.9 N.N.O. ze 20 0 
1 Aug. , 766.5 N.W. 0 18 8 
2 s a 767.9 N.N.W. 1 18 0 
3 „ ‘ 770.4 N.N.W. 1 18 2 
7 p 771.8 N. 0 15 0 

Rivierberichten 


Waterhoogten, in Meters + A.P. 8 uur voormiddag. 


Maas- 
tricht 
(brug). 


Keulen. 
7 uur 
"sm. 


Nijme- 
gen. 


Arn- 
hem. 


1887. 


Grave. 


Maas- 
tricht 
brug. 


Weatervoort 
zelfr.|b 


Lob. | Nijm.| Arnb. Venlo| Grave 


| Keu). 


na, 


Nul der oude schalen |35.85|13.91| 6.22| 6.91] — | 7.37/42.20/ — | 4.85 
Gem. laagste standen 37.35) 9.79; 7.45| 7.88] 8.38| 8.21|42.37| 9.00] 4.90 
Gem. zomerst. (1 Mei 
tot 1 Nov.) 1871—80 |38.83'11.43| 8.85| 9.04| — | 9.42|42.87| 9.94! 5.82 
Gem. Jaarst. 1851-80 (38.70| — | 8.93} 8.99] — | 9.46/43.12 10.80] 6.63 
Merk III. (Verbod 
van stoomvaart). |43.65)15.70/12.62/12.71 


Men zie verder „De Ingenieur’ 1886, n°. 4. 


BINNENLANDSCHE BERICHTEN. 


Algemeene Vergadering van de Ver. ter bevordering van 
Fabrieks- en Handwerksnijverheid in Nederland, op 2 en 3 Aug. 
te Wageningen gehouden (Zie n°. 30, pag. 260). Aan de uitvoerige 
verslagen in de »N. R. Ct.”, »Hbl.”, enz., ontleenen wij, voor- 
zoover het vragen van meer technischen aard betreft, het 
volgende: 


De vraag: naar welke voorschriften van algemeenen aard dient de 
aanbesteding en uitvoering van werken te geschieden? werd ingeleid 
door den heer R. P. J. Tutein Nolthenius, ingenieur van den rijks- 
waterstaat te 's-Hertogenbosch. Deze ontwikkelde en lichtte toe de 
volgende stellingen: 

I. Het voorschrift der Pruisische regeering: Bij belangrijke werken 
zijn de leveringen en de uitvoeringen naar de betrokken takken van 
handel en nijverheid te splitsen en afzonderlijk aan te besteden — ver- 
dient in het algemeen navolging. Niet minder de daarop volgende be- 
paling: Aldus gevormde perceelen zijn bij grooten omvang op nieuw 
te splitsen. 

Het doel dezer voorschriften zal echter niet weinig bevorderd worden, 
indien tegelijkertijd de Fransche bepaling wordt overgenomen: De 
aannemer is maandelijks af te betalen. 

II. Slechts bij uitzondering is over te gaan tot eene aanbesteding à 
forfait. Waar de omvang der leveringen of uitvoeringen niet van te 
voren met voldoende juistheid kan bepaald worden, is derhalve volgens 
prijs-eenheden aan te besteden. 

HI. In plaats van zich volledige vrijheid van handelen voor te be- 
houden, behoort de werkgever zich te verbinden om onvoorwaardelijk 
het werk aan hem te gunnen, die het laagst beneden de raming in- 
schrijft. Geen andere dan geschikte personen zijn derhalve tot de 
mededinging toe te laten. 

IV. De taak der borgen behoort zich te bepalen tot het vergoeden 
der schade, welke de werkgever lijdt wanneer de aannemer zijne ver- 
plichtingen niet is nagekomen. Deze aansprakelijkheid der borgen is 


een oven te beperken tot een in het bestek te noemen maximum 
rag. 

V. Evenmin als de werkgever gehouden is aan het aanbod tot 
voortzetting der werkzaamheden door de erfgenamen des aannemers, 
evenmin behoort de werkgever de erfgenamen tot voortzetting te 
kunnen verplichten. Het contract behoort derhalve rechtens door den 
dood van den aannemer te zijn ontbonden. 

VI. Bij particuliere werken zijn de geschillen tusschen het tech- 
nisch beheer en den aannemer te berechten door één scheidsman, hier- 
toe gezamenlijk door werkgever en aannemer aan te wijzen. 

Bij openbare werken is die berechting aan een permanente commissie 
op te dragen. 

De spreker wees er op dat deze stellingen niet ten allen tijde en 
bij elk werk zijn door te voeren. 

Bij punt ID deelde hij mede, dat de Fransche waterstaat bij aan- 
bestedingen vooraf een bewijs vordert dat de persoon in staat is het 
werk uit te voeren. Uit hen die toegelaten worden tot de aanbesteding, 
wordt onmiddellijk als aannemer geproclameerd hij die het laagst 
heeft ingeschreven. Weer elders moet men zich vooraf opgeven bij 
eene commissie, terwijl in Duitschland gekozen wordt uit de 3 laagste 
inschrijvers. 

Volgens spreker zou het wenschelijk zijn voor werken van het rijk 
te bepalen dat de gunning aan een Nederlander kan geschieden, 
wanneer er onder de 3 laagste inschrijvers Nederlandsche zijn. Als 
voorbeeld gaf hij op dat van 1884 tot 1885 15 groote aanbestedingen 
van rijkswege zijn gehouden, voor een bedrag van 6.5 millioen gulden. 
Hiervan zijn maar 4 aan Nederlanders gegund, waaronder nog 2 die 
bijna de laagste inschrijvers waren. Had men nu de zoo even genoemde 
bepaling van kracht gemaakt, dan zou van die werken 5.5 millioen 
door Nederlanders zijn uitgevoerd — en door deze bescherming van 
de Nederlandsche industrie, zou men toch nog 8 pct. beneden de 
raming zijn gebleven. 

Bij punt IV en V merkte hij op dat men in Frankrijk geen borgen 
kent; men vordert daar eene voorloopige waarborgsom. In Duitschland 
moet men na gunning eene som storten of wel solide personen aan- 
wijzen. Noch in Frankrijk, noch in Duitschland worden de borgen 
gedwongen tot verdere uitvoering wanneer de aannemer zijne verplich- 
tingen niet nakomt. 

Bij het Vide punt wees-hij op het belang van één scheidsman. 

Na eenige discussie werd aangenomen, dat de behandeling van het 
vraagstuk in verband met de bovengenoemde stellingen, aan de 
afdeelingen zal worden opgedragen. 

Eene speciale commissie zal worden benoemd tot onderzoek der in 
te komen rapporten. De heer Nolthenius verklaarde zich bereid als 
lid dier commissie op te treden. Aan den Minister van Waterstaat zal 
verder eene 1 Maart 1885 van wege de vereeniging te dezer zake ge- 
dane vraag, waarop geen antwoord was ontvangen, nogmaals worden 
gericht. Aan de bovengenoemde commissie zal tevens worden opgedragen 
het opstellen van de gewenschte wijzigingen in de algemeene voor- 
schriften, zoomede de behandeling van het vraagstuk, in hoeverre de 
zegelkosten, enz., de kosten van toezicht in het buitenland enz. in 
rekening behooren te worden gebracht bij de gunning aan buiten- 
landsche firma’s tegenover binnenlandsche. 

Verder werd op voorstel van de afd. Amsterdam besloten aan de 
Regeering te verzoeken de uitkomsten van de openbare (niet van de 
ondershandsche) aanbestedingen door het Rijk in de Ned. Staatscourant 
te publiceeren. 

Het voorstel van het hoofdbestuur om de afdeelingen uit te nondigen 
het oprichten van een proefstation voor bouwmaterialen door subsidiën 
te steunen, en uit de algemeene kas daarvoor eene som beschikbaar 
te stellen, werd ingeleid door den heer F. H. van Malsen uit ’s-Gra- 
venhage. Besloten werd f 200 subsidie te verleenen. 

De quaestie van verplicht teekenonderwijs op de lagere scholen werd 
ingeleid door den heer J. Ph. Koelman uit ’s-Gravenhage, die een door 
hem, in vereeniging met de heeren O. A. Eerelman en H. L. Boersma 
uitgebracht rapport aan het gemeentebestuur van 's-Gravenhage 
toelichtte. Besloten werd aan dit rapport ruime publiciteit te geven. 
Wat eindelijk het voorstel der afd. Amsterdam betreft in zake invoering 
van eene wettelijke regeling van het leerlingstelsel en de oprichting 
van teekenscholen speciaal voor handwerkslieden, werd aan het hoofd- 
bestuur opgedragen deze zaak zooveel mogelijk te bevorderen. 

De algemeene vergadering in 1888 zal te 's-Gravenhage worden 
gehouden. 


Examen voor Opzichter van ’s Rijks Waterstaat. Tot deelne- 
ming aan het examen voor Opzichter van ’s Rijks Waterstaat 
in Juni en Juli ll. gehouden, hadden zich 69 candidaten 
aangemeld. 

Acht hunner konden van het voorloopig examen in de vakken 
I, If, V tot IX van het Programma worden vrijgesteld, als 
zijnde in het bezit van het diploma van voldoend afgelegd eind- 
examen aan eene hoogere burgerschool met 3 jarigen cursus of 
van het bewijs van toelating tot de vierde klasse eener hoogere 
burgerschool met 5 jarigen cursus. 

Van de 61 candidaten, die aan het voorloopig examen deel- 
namen moesten 26 worden afgewezen. 

De uitslag van het eindexamen was dat aan 24 van de 43 
candidaten, die daaraan deelnamen, het getuigschrift van vol- 
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doend afgelegd examen voor Opzichter van ’s Rijks Waterstaat 
kon worden uitgereikt, en wel, naar alphabetische volgorde aan : 
F. E. Artes te Dordrecht; A. H. van Bebber te Doesburg ; 
W. C. van der Beeke te Amsterdam; J. Benkelman te Zwarte- 
waal; H. Bokma te Helder; T. C. Bolger te Utrecht; C. E. van 
der Bult te Pannerden; M. Coeterier te Amsterdam ; H. Dijkstra 
te Nieuwolda; C. E. Enthoven te Rockanje; M. in ’t Hont te 
Vlaardingen; D. J. de Jongh te Geertruidenberg ; W. M. Jordaan 
te Utrecht; F. W. K. de Klerk te Nieuwer-Amstel; F. A. 
Kloppert te Dordrecht; L. Kniphorst te Maassluis; O. Lofvers te 
Bedum; P. Müller te Haarlem; J. H. Rouwenhorst Jr. te Har- 
derwijk ; H. Scholtens te Utrecht; P. Schotel te Dordrecht; 
J. Vreedenburgh te Rotterdam; J. C. Winterwerp Czn. te 
Groningen; W. Wolters te Adorp. 


BUITENLANDSCHE BERICHTEN. 


Sedert jaren bezit Zweden te Lilieholmen nabij Stockholm 
een proefstation voor het onderzoek van metalen. Het werd 
opgericht door de vereeniging van ijzer-industriéelen (jérnkontoret) 
en bevindt zich dus in particuliere handen. Thans is de Zweedsche 
Regeering voornemens van Staatswege een proefstation voor 
het onderzoek van bouwmaterialen te Gothenburg op te richten. 
Naar ons wordt medegedeeld bezocht dientengevolge op last 
zijner Regeering de Maschinen-ingenieur van de Zweedsche 
Staatsspoorwegen, de heer Pegelow, verschillende proefstations 
(Berlijn, München, Weenen, enz.) en bevindt hij zich thans te 
Zúrich. Nu ook in Nederland de oprichting van een proefstation 
aan de orde is, mag wel eens op dit voorbeeld van Zweden 
worden gewezen. 


De Fransche Ministerraad besloot voor de voltooiing der 
haven- en rivierwerken te Le Hâvre een som van 100,000,000 frs. 
aan te vragen. De gemeente zelf zal 25,000,000 frs. bijdragen. 


Voor de verbetering van de haven van Ostende is door de 
Belgische Regeering een crediet aangevraagd van 1,000,000 frs. 
De uit te voeren werken zijn in ’t geheel geraamd op 3,000,000 frs. 
Voor aankoop van eene nieuwe snelvarende stoomboot voor den 
dienst Ostende—Dover is tevens 1,300,000 frs. aangevraagd. 


Te Dusseldorf zal van wege de stad eene nieuwe Rijnhaven 
met pakhuizen, enz. worden gebouwd. 


GEMENGDE BERICHTEN. 


De N. Rt. Ct. meldt, dat de concessie voor den aanleg van Spoor- 
wegen tn de Transvaal door de concessionarissen thans is overge- 
dragen aan en definitief aanvaard door de Nederl. Zuid-Afrikaansche 
spoorwegmaatschappij, en dat het waarborgkapitaal van f 100,000 is 
gestort. 


Op het internationaal spoorwegcongres te Milaan zal de Holl. IJz. 
Sp.mij. vertegenwoordigd worden door de heeren A. K. P. F. R. van 

asselt, administrateur en Mr. W. van der Vliet, lid van den raad 
van administratie, de Ned. Rijn-spoorwegmaatschappij door den heer 
C. W. Verloop, ingenieur-werktuigkundige der Maatschappij, en de 
Mij. tot Expl. van Staatsspoorwegen door de heeren J. Kalff, chef van 
den dienst van weg en werken en E. J. B. H. M. Engeringh, chef van 
den dienst van handelszaken en van het mouvement. 


De civiel-ingenieur A. E. R. Colette, opz. 1e kl. bij de Rijkstelegraaf 
is belast met het onderzoek van de bliksemafleiders op de gebouwen 
der maritieme etablissementen in Nederland. 


Te Leeuwarden is eene Leeuwarder Waterleiding-maatschappij ge- 
vormd, aan wie de concessie voor het aanleggen en exploiteeren van 
eene drinkwaterleiding, verleend aan de heeren Th. A. van den Broek 
te Amsterdam en G. W. van Barneveld Kooij Jr. te Haarlem, is over- 
gedragen. Hoofddirecteur zal zijn de heer C. Ph. Metelerkamp te Amster- 
dam. Als uitvoerend ingenieur zal optreden de heer H. P. N. Halbertsma 
te Rotterdam. Het maatschappelijk kapitaal bedraagt f 600.000. Het 
bbs zal worden ontleend uit de Peanster Ee in het Pikmeer onder 

rouw. 


In de 27 Juli jl. gehouden openbare vergadering van den Raad van 
State, afdeeling geschillen van bestuur, kwam in een Kon. besluit, dd. 
8 Juli, houdende beslissing in zake de beroepen — van het bestuur van 
het waterschap voor de gecombineerde waterlossing van de polder- 
districten Rijk van Nijmegen en Maas en Waal; van de besturen der 
dorpspolders van Afferden, Beuningen, Druten, Ewijk, Hees en Neér- 
bosch, Puiflijk, Weurt, en Winssen; van de voorzitters der polderbe- 
sturen van Horssen, Batenburg, Hernen, Bergharen en Leur; van ge- 
erfden in den dorpspolder Altforst; van geërfden in den Appelternschen 
Sluispolder; van de poldermeesters van den dorpspolder Deest en van 
J. G. Mulders te Horssen — van een besluit van Ged. Staten van Gelder- 
land dd. 3 Juni 1885, waarbij werd goedgekeurd een plan voor ver- 


beterde waterlossing in de polderdistricten Maas en Waal en het 
Rijk van Nijmegen. Het besluit van Gedep. Staten van Gelderland 
wordt hierbij vernietigd. 

De Nijm. Ct. deelt omtrent deze zaak het volgende mede: 

Het bestuur van het waterschap voor de gecombineerde waterlossing 
der polderdistricten Rijk van Nijmegen en Maas en Waal had destijds 
—ter voldoening aan het reglement op die waterlossing — aan de 
Gedep. Staten van Gelderland een plan tot verbetering der waterlos- 
sing ter goedkeuring opgezonden, welk plan door den hoofdopzichter 
W. Brandsma te Capelle aan den IJssel was vervaardigd (1). Deze 
inzending aan Gedeputeerde Staten geschiedde evenwel met de uit- 
drukkelijke bepaling van het bestuur, dat de uitvoering van het plan 
voorloopig moest achterwege blijven, omdat wegens den achteruitgang 
van den landbouw, de groote kosten aan de uitvoering van het plan 
verbonden in de tegenwoordige tijdsomstandigheden te drukkend zijn 
voor de grondeigenaren ; het bestuur wenschte daarom in nader over- 
leg te treden met Gedeputeerde Staten omtrent den tijd der uitvoering. 
De meeste dorpspolders in het waterschap gelegen, hadden bezwaren 
tegen het plan en dienden deze bij de Gedeputeerde Staten in. 

it college keurde echter het plan goed en gelastte terstond de 
uitvoering. 

Tegen het besluit van dadelijke uitvoering kwam het bestuur en 
tegen het besluit tot goedkeuring kwamen de dorpspolders in beroep 
bij den Koning. Die zaak werd bij den Raad van State in de openbare 
vergadering van 8 Juni jl. behandeld. Voor het bestuur en voor de 
dorpspolders in het Rijk van Nijmegen gelegen, trad als gemachtigde 
op mr. G. J. Berkhoff, advocaat te Nijmegen, terwijl voor de dorps- 

olders in het polderdistrict Maas en Waal gelegen, optrad mr. A. 
Pijnacker Hordijk, advocaat te Tiel, die beiden het besluit van Gede- 
puteerde Staten bestreden. Er waren echter ook grondeigenaren en wel 
ten getale van 29, aan wier hoofd stond de Graaf van Rechteren van 
Appeltern, die verlangden handhaving van het besluit van Gedeputeerde 
Staten. Ook die grondeigenaren hadden een gemachtigde, namelijk 
mr. B. M. Vlielander Hein, advocaat te ’s Gravenhage, naar de voor- 
melde vergadering van den Raad van State gezonden tot ondersteuning 
van gemeld besluit. De Koning heeft evenwel, zooals hierboven is ge- 
meld, het besluit van Gedeputeerde Staten vernietigd. 


Bij den boekhandelaar firma Gebr. Van Cleef te ’s Gravenhage is à 
f1,50 per exemplaar verkrijgbaar, blad Assen n°. 1 der algemeene 
waterstaatskaart van Nederland. 


Voor den prijs van f 0.60 is bij A. J. Bogaerts, lithograaf te Breda, 
verkrijgbaar cen herdruk (1887) van eene op last van het Min. van 
Wat., H. en N. vervaardigde Kaart in kleurendruk van de Verlegging 
van de uitmonding der rivier de Maas, schaal 1 : 50 000. 


Het bureau voor den aanleg van Staatsspoorwegen te Zwolle wordt 
4 Juli 1888 opgeheven. 


Als grondslag voor de getijseinen in den Nieuwen Waterweg langs 
Rotterdam wordt ingevolge de peilingen van 29 Juli bij gewoon laag- 
water aangenomen 65 dM., zijnde het minste water in de 100 M. 
breede vaargeul van 50 M. benoorden tot 50 M. bezuiden de lichtenlijnen. 


De stoomtramweg Dieren— Velp (langs Ellekom, Rhedersteeg en 
TO werd 30 Juli jl. feestelijk geopend; die van ’s Gravenhage 
naar Delft werd 31 Juli voor het verkeer opengesteld. 


Met de vrijmaking van den Keulschen Dom van de nevengebouwen 
aan het Zuiderfront is een aanvang gemaakt, in verband met een door 
de Regeering goedgekeurd algemeen ontwerp van den stadsbouw- 
meester Stúbben. De aankoop der noodige gebouwen geschiedt met gelden 
uit loterijen door den Central-Dombau-Verein verkregen. 


De Engelsche Regeering trok de aanhangige wet op het spoorweg- 
en kanaalverkeer in; terwijl op 3 Aug. het Lagerhuis met 153 tegen 
107 stemmen een door de Regeering bestreden voorstel verwierp ten 
gunste van de voortzetting van de proefboringen voor een tunnel 
onder het Kanaal. 


De Société d’encouragement pour l'industrie nationale te Parijs looft 
een prijs uit van 2000 frs. voor een polychroom cement, dat de 
eigenschappen bezit van steen, marmer of terra-cotta, en ook, evenals 
terra-cotta, aan de invloeden van weer en wind kan worden blootge- 
steld. De massa moet kunnen worden gevormd, geperst en vooral 
overgewerkt, evenals gips,en evenals dit materiaal zonder branding en 
dus vrij van de nadeelen van krimpen, enz. te verwerken zijn. 


BENOEMINGEN, VERPLAATSINGEN, ENZ. 
Bij de Genie: 
Bevorderd tot opzichter fe kl. de opzichter van de fortificatiën 
2e kl. J. G. VERBURG te Geertruidenberg. 


(1) Reeds in 1883 werd door de civiel-ingenieurs J. van Hasselt en 
J. de Koning te Nijmegen een ontwerp voor eene verbeterde water- 
lossing voor het bestuur van het waterschap opgemaakt. De groote 
kosten (£1,200.000) deden van dit plan afzien. Daarna werd door het 
waterschap aan verschillende personen opgedragen verbeteringsplannen 
aan te geven; dat van den heer W. Brandsma Joh.z. verkreeg de goed- 
keuring. — Reb. 
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De Waterafvoer der Nederlandsche 


Hoofdrivieren. 


fn de verslagen aan den Koning over de Openbare 
werken van de laatste jaren indi men verschillende 
opgaven verspreid van afvoerbepalingen, die zoowel 
SES op den Rijn en zijne takken als op de Maas verricht 
zijn. ri worden aangevuld door twee officiëele geschriften 
etiteld : | 
: A. Stroomsnelheidsmetingen op den Boven-Rijn en zijne 
takken (1875—76) en op de Boven-Maas (1877). 

B. Verslag over de stroomsnelheidsmetingen in 1881 op 
den Boven-Rijn en zijne takken door J. W. G. STIENEKER, 
Ingenieur van den Waterstaat. 

Een gedeelte van de bepalingen zijn verricht met molentjes 
van WoLTMANN van verschillende systemen, een ander deel 
met KRAYENHOFF’sche drijvers en sommige afvoeren zijn 
gegist uit de oppervlakte-snelheden. 

De afvoerbepalingen op de Maas zijn in het Verslag over 
de Op. W. van 1881 op bl. 366 e. v. geresumeerd, doch voor 
den Rijn is dit tot dusver nog niet geschied en men vindt 
alleen in het nieuwe handboek der Waterbouwkunde, uitgegeven 
bij de GEBR. VAN CLEEF, een graphisch overzicht daarvan, 
waarin uit de hand de meest nabijkomende afvoerkrommen 
voor de verschillende takken zijn getrokken. 

Vooral in de laatste jaren zijn de gegevens nog aangevuld 
met eenige afvoeren bij zeer hooge en zeer lage standen en 
daarom bestond er aanleiding om te beproeven of er met de 
methode der kleinste quadraten ook mogelijkheid is om een 
eenvoudig algebraisch verband op te maken tusschen water- 
stand en afvoer. 

Reeds van te voren kan men op een bepaalde plaats bij 
een zelfden waterstand verschillen in het afvoercijfer ver- 
wachten naarmate het water vallend, wassend of staand is. 
Een onderzoek der gegevens doet echter zien dat deze invloed 
door zooveel andere toevallige omstandigheden bedekt wordt, 
dat er geen reden is om ze met het oog daarop te splitsen. 

Van de waarnemingen afgeleid uit oppervlakte-snelheden 
is geen gebruik gemaakt, omdat de keuze van den reductie- 
coëfficiënt daarbij eenigszins willekeurig is en de gegevens 
dus meer het karakter van een gissing dan van een waar- 
neming dragen. Behalve deze was er Bovendien materiaal 
genoeg beschikbaar, en daar de metingen met het molentje 
en met de drijvers ten slotte zoo weinig afwijkende uitkomsten 
hebben gegeven, zijn de verkregen afvoercijfers allen door 
elkander gebruikt en is aan alle hetzelfde gewicht toegekend. 


Keus van den vorm voor een formule. De Ingenieur C. F. M. 


middags intezenden aan de Administratie: 
BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL, Paveljoensgracht 
No. 19, te 's-Gravenhage. Abonnementen voor Adver- 
tentiën volgens afzonderlijke overeenkomst. 


’s-Gravenhage, 13 Augustus. 


GEBR. Bij eene eerste plaatsing van annonces voor Aanbeste- 


dingen is de prijs per regel f 0.15; bij eene tweede en 
meerdere plaatsing van dezelfde annonce f 0,10. 


Bewijsnummers op verlangen a f 0.10 te bekomen 


H. ScHNEBBELIE heeft blijkens bl. 35 van het boven sub A. 
vermelde rapport het verband van den waterafvoer en den 
waterstand op eenige punten van de Maas zeer voldoende 
uitgedrukt door den vorm 
A= M (H + Cy 

ontleend aan het werk van BoussiNesq, waarin A de water- 
afvoer, H de hoogte t. o. v. Amst. peil, M en C constanten 
die uit eenige gegevens zijn afgeleid. 

Deze formule is uit den aard slechts bruikbaar voor niet 
al te groote afwisseling van standen omdat zij het verhang 
standvastig onderstelt. Wordt namelijk in de bekende afvoer- 
formule 


A = 50 1h #1 


de profilsinhoud J evenredig gesteld aan de waterdiepte h en 
de natte omtrek p even als het verhang « constant aange- 
nomen, dan heeft men 


A = 50 Ve XIN = M(H + 0y3n 


wanneer h = (H + C) de waterdiepte voorstelt. 

Ware « ook evenredig met (H + C) dan zou de formule 
den vorm aannemen 

A, = M, (H + CY = M 2+2 M, CH + M, H? 
en daarom scheen het verkieselijk voor de betrekking die 
zoowel de hoogste als de laagste afvoeren omvatten moest in 
het algemeen te stellen 

ý = A t BH de GH? DES des ox. 

en voorloopig bij de drie eerste termen stil te staan. 

Voor den Rijn en zijne takken geeft de uitdrukking 
Q = A+ BH + CH? zeer voldoende resultaten, voor de 
Maas was dit in mindere mate het geval. 

De uitkomsten waartoe men bij de berekening geraakt is 
worden hieronder medegedeeld (1). 


Afvoer van het Bijlandsche kanaal te Lobith. 

Gebruikt zijn 45 waarnemingen bij standen afwisselende 
tusschen 9.38 en 15.32 M. + AP. Ter vermijding van groote 
getallen zijn de waterstanden (h) herleid tot 9 M. + AP. 


Men vindt: 
Q = 665 + 387.63 h + 85.37 R. 
De middelbare fout der enkele waarneming 


B= VIE) = 14132 


De middelbare fouten in de coëfficiënten zijn Ma = 54.97, 
Mr = 27.94, Mc = 4.08 (2). 

De afvoerformule kan, daar zij een parabool voorstelt, 
SP de asvergelijking gebracht worden en door vervolgens 

= h + 9 te substituéeren, namelijk de waterhoogte t. o. v. 
AP. verkrijgt men: (1) 


Q = 225 + 85.37 (H — 6.73)? 

(1) De wijze van berekening is gevolgd naar LtaGRE, Calcul des 
Probabilités, Bruxelles, Muquarpt 1879, bl. 360 e. v. als men a = 1, 
OZ MES A A BS NG AO 

(2) Vergelijk : blijvend gedeelte Jaarb. Kon. Inst. v. Ing. bijl. Q, 
bl. 67 en 68. 


De Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs stelt zich in geenen deele verantwoordelijk voor de denkbeelden in de onderscheidene bijdragen ontwikkeld of toegelicht. 
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Afvoer van de Waal te Hulhuizen. 
Hiervoor zijn 87 waarnemingen gebruikt, gelegen tusschen 
8.73 en 14.07 M. + AP. De waterhoogten A zijn geteld t. o. v. 
8.73 M. + AP. 
Q = 642 + 309.52 h + 69.97 h? 
E = 112.37 
M, = 65.32, Mp = 52.92, Mc = 9.2 
De herleide formule met H (t. o. v. AP.): 
Q = 300 + 69.97 (H — 6.51)? 


Afvoer van het Pannerdensche kanaal te Pannerden. 
Aantal waarnemingen 159; grenzen 8.66 en 14.80 M. + AP.; 
h herleid tot 10 M. + AP. 
Q = 515 + 249.76 h + 48.625 h? 
E = 36.06 


= 2.117 


(2) 


Ma, = 3.434, Mg = 6.634, Mc = 
Formule herleid tot H: 
Q = 195 + 48.625 (H — 7.43)? 


Waterverdeeling aan het Separatiepunt. 

Daar de afvoeren te Lobith gemeten zijn beneden den 
overlaat van den Ouden Rijnmond moeten deze voor alle 
waterstanden aldaar gelijk zijn aan de som der afvoeren te 
Pannerden en te Hulhuizen. 

Om te zien of dit uitkomt zijn uit de registers der water- 
hoogten de volgende standen willekeurig gekozen, doch 
zooveel mogelijk bij staand water en de bijbehoorende 
afvoeren uit de formules (1), (2) en (3) afgeleid : 


(3) 


Waterstand 
+ AP. te Berekende afvoer te 
Lobith. Hul- Panner- Lobith — Hul- — Pannerden = 4 
huizep. den. huizen. 
24 Dec. 1880 16.32 14.98 14.44 8011 — 5320 — 2584 = + 107 
7 Jan. 1880 15.77 14.59 14.20 7201 — 4868 — 2423 = — 90 
3 Nov. 1880 15.49 14.34 13.98 6777 — 4590 — 2291 = — 104 


26 Juli 1879 14.44 13.52 13.13 5300 — 3738 — 1775 = — 213 


21 Nov. 1880 13.86 12.88 12.52 4589 — 3139 — 1455 = + 5 
24 Febr. 1879 13.42 12.46 12.20 4046 — 2777 — 1304 = — 38 
27 Nov. 1880 12.82 11.86 11.65 3421 — 2303 — 1061 = + 57 
20 Jan. 1879 12.44 11.50 11.32 3008 — 2042 — 931 = + 35 
8 April 1879 11.80 10.90 10.79 2419 — 1648 — 744 = + 27 
20 April 1881 11.70 10.84 10.71 2334 — 1610 — 718=+ 6 
12 Mei 1879 11.45 10.52 10.44 2127 — 1425 — 636 = + 66 
18 Juli 1880 11.29 10.40 10.27 2000 — 1358 — 587 = + 55 
26 Mei 1879 11.22 10.32 10.22 1946 — 1316 — 573 = + 57 
22 Jan. 1880 10.86 9.95 9.92 1681 — 1128 — 497 = + 56 
27 Mei 1881 10.72 9.88 9.79 1584 — 1095 — 466 = + 23 
25 Juli 1880 10.60 9.80 9.71 1504 — 1057 — 445 = + 2 
19 Oct. 187910.50 9.64 9.55 1438— 986 — 418 = + 37 
14 Aug. 1881 10.29 9.49 9.42 1307 — 921 — 387 =— 1 
27 Nov. 1884 9.38 8.73 8.66 824— 644— 269 = — 89 
Deze uitkomsten zijn zeer bevredigend, want de grootste 


afwijking op 26 Juli 1879 komt overeen met een stand die 
te Lobith iets hooger dan 14.44 M. schijnt te moeten zijn, 
daar de verschillen met Pannerden en Hulhuizen op dien 
datum kleiner zijn dan op 3 en 21 Nov. 1880. 

De laatste regel heeft betrekking op een datum van feitelijke 
meting, die de cijfers 798 — 616 — 209 = — 27 opleverde, 
zoodat de formules voor die zeer lage standen te groote 
getallen geven. 

De hoogst bekende stand van 3 Jan. 1883 teekende te 
Lobith 16.68 M. + AP., te Hulhuizen 15.41 M. + AP. en te 
Pannerden 14.87 M. + AP. Met de formules vindt men de 
afvoeren 8677 — 5841 — 2886 = — 50. 


Afvoer van den Neder-Rijn te Arnhem. 
Het aantal waarnemingen bedroeg 36, gelegen tusschen 
7.47 en 12 M. + AP. De waterstanden A zijn herleid tot 


9M. + AP. 
Q = 421 + 210 h + 25.55 h? 
E = 37.89 
Ma = 7.55, Mp = 9.125, Mc = 4.37 


Herleid tot H wordt de afvoerformule 
Q = 25.55 (H — 4.89)? — 10 . 


Afvoer van den Gelderschen IJssel te Westervoort. 

Het aantal gebruikte waarnemingen bedroeg 121, gelegen 
tusschen 7.87 en 13.13 M. + AP. De waterstanden h zijn herleid 
tot 10 M. + AP. 

Q = 302.5 + 134.2 h + 4.9772 h? 
E = 16.17 


(4) 


M, = 2.314, Ma = 1.853, Mc = 1.283 
Herleid tot H wordt de afvoerformule 
Q = 4.98 (H + 3.50)? — 602 . (5) 


De waterverdeeling tusschen Neder-Rijn en Gelderschen IJssel. 

Daar de overlaat van den Ouden Rijnmond eerst begint te 
werken bij 13.91 M. + AP. te Lobith, wanneer het water te 
Pannerden, te Arnhem en te Westervoort vermoedelijk zal 
staan op 12.57, 11.06 en 11.44 M. + AP., moet tot aan die 
standen de afvoer van Pannerden gelijk wezen aan de som 
van die te Arnhem en te Westervoort. 

Neemt men dezelfde willekeurig gekozen dagen als boven 
met weglating van de 4 eerste en van den laatsten, daar de 
zeer lage standen slecht uitkomen, dan heeft men: 


Waterstand 
+ AP. te Berekende afvoer te 
Panner- Arn- West- Panner- — Arn- — West- 

dep. hem. voort. den. hem. voort =d 
21 Nov. 1880 12.52 11.01 11.38 1455 — 947 — 500 = + 8 
24 Febr. 1879 12.20 10.69 11.06 1304 — 850 — 453 = + 1 
27 Nov. 1880 11.65 10.21 10.59 1061 — 713 — 386 = — 38 
20 Jan. 1879 11.32 9.8010.23 931 — 606 — 336 = — 11 
8 April 1879 10.79 9.29 9.72 744 — 485 — 268 = — 9 
20 April 1881 10.71 9.20 9.63 718 — 465 — 256 = — 3 
12 Mei 1879 10.44 8.97 938 636 — 415 — 224 =— 3 
18 Juli 188010.27 8.9 9.26 587 — 401 — 208 = — 22 
26 Mei 1879 10.22 8.79 9.20 573 — 379 — 201 = — 7 
22 Jan. 1880 9.92 8.49 8.89 497 — 321 — 162 = + 14 
27 Mei 1881 9.79 8.46 8.81 466 — 316 — 152 =— 2 
25 Juli 1881 9.71 844 8.75 445 — 312 — 145 = — 12 
19 Oct. 1879 9.55 8.22 860 4138 — 273 — 127 = + 13 
14 Aug. 1881 9.42 818 847 387 — 267 — 111 = + 9 


Omtrent de waterverdeeling te Westervoort bij hoogere 
standen verkeert men geheel in het onzekere, want de 
formules (3), (4) en (5) geven dan bij toepassing een over- 
maat van water voor Pannerden terwijl men een tekort zou 
verwachten, aangevuld uit den Ouden Rijnmond. Daar (4) 
en (5) niet uit waarnemingen bij zeer hooge standen zijn 
afgeleid is hun gebruik dan ook niet geoorloofd, maar met 
dat al schijnt het water van den overlaat toch niet of althans 
veel later dit verdeelpunt te bezwaren. Wij vonden slechts 
twee waarnemingen aan den overlaat zelf, namelijk een afvoer 
van 1072 a 1145 M3. op 4 Jan. 1883 toen het water te Lobith 
16.64 à 16.68 teekende en 479 M3. op 2 Nov. 1880 toen het 
daar 15.45 á 15.48 M. + AP. stond. Wel is op 5 Jan. 1883 de 
afvoer te Pannerden gemeten 2975 M3. en berekend 2836 M3., 
maar met het water van den overlaat had er dan ongeveer 
4000 M3. gelijktijdig aan het verdeelpunt nabij Westervoort 
kunnen komen en dit schijnt wat veel, ook al geven de 
formules (4) en (5) te kleine getallen. Een nader onderzoek 
van de werking van dien overlaat zou na al hetgeen voor de 
afvoerbepalingen verricht is een nuttige aanvulling van dien 
arbeid wezen. 


Afvoer van de Maas te Lixhe (België.) 

In het Verslag a. d. K. over 1881 bl. 366 e. v. komen 59 
waarnemingen voor gelegen tusschen 48.00 en 51.06 M. + AP., 
oe herleid tot 48 M. + AP. aanleiding gaven tot de afvoer- 
ormule 


Q = 131.47 + 202.77 h + 5617 h? . . . (I 
De middelbare fout der enkele waarneming E = 21.933 

Ma = 7.116, Mg = 12.507, Mc = 4.235 | 
Herleid tot den waterstand ten opz. van AP. wordt de 


formule: 
Q = 56.17 (H — 46.195)? — 51.5 (6) 
Deze formule sluit zich bij den gegisten afvoer voor hooge 
standen niet goed aan. Brengt men den afvoer van 1844.4 M3, 
die op 21 Dec. 1880 bij 51.79 M. + AP. geschat werd, als 60ste 
waarneming in rekening, dan gaat formule (I) over in 


Q = 142.5 + 170. 368 h + 68.914 h? (II) 
en voert men bovendien een term met h3 in, dan is 
Q = 80 + 324.595 h + 0.937 h? + 6 h8. . (III) 


Voor h == 4.18 M. (hoogst bekende stand op 22 Dec. 1880: 
52.18 M. + AP.), geeft 
(I) Q = 1960.5 M3, 
(II) Q = 20586 „ 


(III) Q = 1891 „ 
terwijl in het verslag de afvoer wordt geschat op 
Q = 2188 M3. 


Hieruit blijkt, dat de meerdere moeite verbonden aan de 
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berekening van vier coéfficiénten, niet voldoende beloond wordt. 


Afvoer van de Maas op andere punten. 
lager gelegen punten is de gekozen formule-vorm niet 
bruikbaar bevonden en zal men wellicht geen betrekking 
kunnen aannemen die voor alle standen aan de waarnemingen 
aansluit. 

Uit 54 waarnemingen te Grubbenvorst, gelegen tusschen 
8.90 M. + en 16.98 M. + AP., waarbij de h ten opzichte 
van 11 M. + AP. was aangenomen, verkreeg men de formule 

Q = 285.3 + 128.74 h + 24135 k? . (7) 
maar deze sluit aan de zeer hooge en zeer lage afvoeren zeer 
` slecht aan en de verschillen van waarneming en berekeningen 
vallen zoo regelmatig + en —, dat de betrekking zeker niet 
behoorlijk daardoor wordt uitgedrukt. 

Even weinig bruikbaar bleek de formule 

Q = 423.6 + 124.25 h — 52.18 h? + 14.66 h3 . (8) 
zoodat het beter is tusschen enger grenzen de reeds vermelde 
formules met constant verhang te bezigen, bijv. tusschen 
9.55 en 10.97 M. + AP., de uit het sub A. vermelde rapport 
ontleende betrekking : 

Q = 47.54 (H — 7.5282 . . . . . (9 

Eene gissing omtrent den afvoer bij hooge standen is hier 
op grond van de formules dan niet te maken. 


's-Hage, 11 Maart 1887. J. E. DE MEIJER. 


GROOTE OPENBARE WERKEN IN UITVOERING. 


Het nieuwe stations-emplacement te Schiedam. 


Den 21 Juni 1.1. werd een aanvang gemaakt met de werk- 
zaarnheden voor het maken van een nieuw stations-emplacement 
te Schiedam. Dit werk vindt zijn grond in de aansluiting aldaar 
van de in aanbouw zijnde lijn naar den Hoek van Holland aan 
de spoorbaan der Holl. IJz. Sp. Mij.; ook zijn bovendien de thans 
bestaande stations-inrichtingen te klein en te verouderd om 
naar behooren te kunnen blijven voorzien in de behoeften van 
den tegenwoordigen spoorwegdienst op de lijn Amsterdam — 
Rotterdam. 

Nadat aanvankelijk in de plannen voor de lijn naar den Hoek 
van Holland te Schiedam een station ten westen van de Schie 
geprojecteerd was, werd dit ten slotte gewijzigd en bij overeen- 
komst tusschen den Staat en de H. IJ. S. M. dd. 19 November 
1886 vastgesteld het bestaande station der Maatschappij (gelegen 
ten oosten der Schie) in te richten tot gemeenschappelijk gebruik, 
de kosten voor een derde te dragen door den Staat en voor 
twee derde door de Maatschappij: terwijl voorts met het oog 
op het bouwen tijdens de exploitatie de uitvoering der ver- 
schillende werken opgedragen werd aan de H. IJ. S. M. 

De achtereenvolgens uit te voeren werken zullen in hoofdzaak 
omvatten: het sloopen van nagenoeg den geheelen bestaanden 
toestand ; het brengen van het algemeen peil van het emplace- 
ment op 2.50 M. + AP., gemiddeld vertegenwoordigende eene 
ophooging van ca. 1.50 M. boven den bestaanden rail (max. 
ophooging 2.84 M.); het wijzigen der bestaande spoorinrichting; 
het maken van eene draaibrug over de Schie ter vervanging 
van de tijdelijk gelegde pontonbrug; het maken van een 
verhoogd eilandperron met wachtkamers en overkapping; het 
maken van een voorgebouw voor plaatskaarten-bureau, enz., 
dat door een tunnel met het eilandperron verbonden wordt; 
het maken van een nieuwe goederenloods met bijbehoorende 
veelading en verdere inrichtingen voor den goederendienst; en 
ten slotte het bouwen van een locomotievenloods en reservoir- 
gebouw, meer in *t bijzonder voor den dienst langs de lijn naar 
den Hoek van Holland. Ongeveer 100 M. ten westen van de 
Schie zal het punt van samenkomst der twee spoorbanen zijn. 

Van deze werken is het eerste bestek (Bestek n°. 393/1 der 
H. IJ. S. M.) reeds aanbesteed. De twee perceelen zijn gezamen- 
lijk voor een bedrag van f 101,389.— aangenomen door den 
heer H. WIENHOVEN. Het eerste perceel bestaat in de werken 
noodig voor den onderbouw der nieuwe draaibrug en de voor- 
loopig vereischte baansverhooging en verbreeding; het tweede 
vormt den bovenbouw der draaibrug. 

De draaibrug is voor dubbel spoor en ongelijkarmig; de 
langste arm van 16.70 M. draait over de beide bestaande land- 
hoofden der pontonbrug heen, die daarvoor verlaagd worden en 
wordt in gesloten stand op beide ondersteund. De spil komt op 
een ten westen van het bestaande westelijk landhoofd nieuw te 
bouwen middenpenant te rusten en voor de ondersteuning van 
het uiteinde van den korten arm, lang 10.62 M. wordt mede 
een nieuw landhoofd bijgebouwd. De constructie van de brug 


heeft den bakvorm met 4 hoofdliggers, dwarsdragers èn secun- 
daire langsliggers van plaatijzer, opgehangen door drie hang- 
bouten en een muts van gesmeed staal op een van plaatijzer 
geconstrueerde spil. De onderkant van den bovenbouw komt 
boven de vaart op 1.85 M. + AP. te liggen en de doorvaart- 
opening der oude brug van 7.30 M. blijft onveranderd. 

Om de draaibrug te kunnen bouwen is het noodig het 
verkeer tijdelijk over eene lengte van ca. 600 M. langs een 
hulpbaan noordwaarts van de bestaande baan te leiden. De 
overbrugging der Schie voor deze hulpbaan is} bijna gereed en 
bestaat uit vaste gedeelten van 6 overspanningen, elk van 
gemiddeld 4 M. lengte, en een beweegbaar gedeelte lang 11 M. 
Voor dit beweegbaar gedeelte zal de bestaande pontonbrug 
gebruikt worden. De constructie van de vaste gedeelten dier 
hulpbrug bestaat in jukken, elk van 8 dennen heipalen, lang 
17 M. en Amer. grenenhouten sloven van 30 bij 30 cM., door 
kruizen gekoppeld; hierop liggen de 4 doorgaande dennen 
hoofdliggers, lang gemiddeld 20 M. en zwaar gemiddeld 55 cM. 
in diameter (min. afmeting 42 cM. en max. afmeting 68 cM) Een 
doorgaand houten dek ondersteunt voorts de rails De beide 
opleggingen van het beweegbaar gedeelte worden verkregen 
door dubbele jukken, elk van 20 palen, die natuurlijk tevens 
de uiteinden der vaste overbruggingen dragen. 

Daar de omlegging nagenoeg geheel overeenkomt met de 
uitgestrektheid van het bestaande emplacement, ondergaat de 
stationsdienst reeds spoedig eene groote wijziging, zoodat ook 
voor het personenverkeer bij de omgelegde baan tijdelijke perrons 
ingericht dienen te worden, terwijl het stationsgebouw zelf 
voorloopig in dienst blijft. 


Het is mijn voornemen de lezers van dit blad van tijd tot 
tijd op de hoogte te blijven houden van den voortgang der 
hierboven aangegeven werken, daar ik meen dat het hun 
belangstelling wekken moet de volgorde van een dergelijken 
bouw tijdens den onafgebroken dienst van een zoo drukke 
exploitatie, te kunnen blijven volgen. 

Hoe gaarne ik hierbij ook in beschouwingen omtrent de 
eischen van het verkeer, enz. zou willen treden, meen ik toch 
mij in den regel hiervan te zullen moeten onthouden en mij 
uitsluitend te bepalen tot het mededeelen der feiten, ten einde 
geen misbruik te maken van de plaatsruimte in dit blad. 

Schiedam, Augustus 1887. J. J. ISRAËLS. 


INGEZONDEN STUKKEN. 
Reis- en verblijf kosten. 


Vermoedelijk grootendeels naar aanleiding van hetgene waarmede 
het Kamerlid Rutgers VAN RozENBURG den Minister van Waterstaat 
in 1883 dreigde, verscheen in het Staatsblad n°. 4 van 1884 het door 
den Minister van Financiën gecontrasigneerde Koninklijk besluit van 
9 Januari van dat jaar, tot regeling van de vergoeding voor reis- 
verblijf kosten. 

In plaats van zoodanig stuk te doen zamenstellen door een Com- 
missie, bestaande uit een door elk Departement aan te wijzen ambte- 
naar, die ondervinding heeft van reizen, vooral ten platte lande (1), is 
dat besluit kennelijk gemaakt door lieden uit de ministerieele bureaux, 
die nooit anders dan kleine spoorwegtochten hebben gedaan, vermoe- 
delijk alleen bij goed weêr. 

Aanwijzing van een menigte dwaasheden in dat besluit kon men, 

met een kritiek, reeds lezen in het Bouwkundig Weekblad n°. 7, 
vierde jaargang. ep i is nog te voegen, dat, bij de bepaling der 
vergoeding voor verblijfkosten, geen rekening is gehouden met de 
slijtage bij voorbeeld aan waterdicht schoeisel, en dat deze niet onbe- 
langrijk is kan blijken uit het feit, dat een paar nieuwe, door een 
tweetal waterstaats-ambtenaren aangeschafte, goed waterdichte laarzen 
in één week totaal versleten waren tengevolge van de uitvoering van 
een hun opgedragen opmeting van — en het doen van peilingen 
nevens — een met steen bezetten en bij laag water droogvallenden 
rijzen dam. Verder bedragen voor hen, die maandelijks een declaratie 
moeten inzenden, de zegelkosten, plus die van het bevelschrift tot 
betaling, telkens te zamen nagenoeg één gulden. Ook dit moet men 
dus nog missen van de karige verblijfkosten. 
_ Op de in Juni 1884 gehouden jaarlijksche vergadering van civiel- 
ingenieurs werd dat besluit ook besproken, en aangetoond dat hetgene 
men, volgens dat stuk, voor gedane reizen ontvangt, minder is dan de 
werkelijk met die reizen gemoeide uitgaven. 


‘tn 


(1) Bijv. door Justitie: de Inspecteur der gestichten Ommerschans 
en Veenhuizen; door Binnenlandsche Zaken : een Inspecteur van het 
onderwijs ; door Waterstaat: een hoofd-ingenieur van 's Rijks Water- 
staat, of de Inspecteur van het IJkwezen ; door Marine : een Inspecteur 
van het Loodswezen ; door Financién: een Inspecteur van de Registratie 
of een Inspecteur van de invoer- en uitvoerrechten en accijnsen; door 
Oorlog: een officier der Genie. 
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Een en ander maakt dat het woord vergoeding, in den titel van 
dat stuk, een glimlach op de lippen brengt. 

De uitvoering van dit besluit gaf aanleiding tot vexatiën en wille- 
keurige beslissingen, die zoo veelvuldig werden, dat de Minister van 
Waterstaat, Handel en Nijverheid, in zijn ondoorgrondelijke wijsheid, 
goedvond, om een Handleiding te doen zamenstellen ten gebruike 
van de hoofdambtenaren en ambtenaren ressorteerende onder zijn 
Departement bij het opmaken en nazien der declaratiën wegens 
reis- en verblijf kosten. 

Dat ongeveer half September 1884 verzonden stuk is een waar 
monster van voorschriften, die bezwaarlijk ergens anders ontstaan 
kunnen zijn dan in het brein van bureaucraten. 

Hier volgen eenige bespiegelingen over enkele bepalingen in dat 
merkwaardige stuk. 


Ofschoon nog nooit één der in art. 30 en 33 van de zegelwet van 
3 October 1843, Staatsblad n°. 47, genoemde ambtenaren bezwaar 
heeft gemaakt tegen het aannemen van een stuk, gezegeld met een 
(zoogenaamd natten) blauwen stempel, welke het geschrevene of ge- 
drukte ten deele bedekt, werd, in het najaar van 1881, van wege het 
Departement van Waterstaat de verevening geweigerd van een op onge- 
zegeld papier geschreven, doch vóór de onderteekening nat gezegelde 
declaratie, om reden dat de betrokken ontvanger goedgevonden had, de 
blauwe zegelstempels ten deele op het geschrevene of gedrukte te plaatsen. 

Daartegen werd opgemerkt: dat art. 3 van de genoemde zegelwet, 
alleen voor het zegelpapier van wege het Rijk uitgegeven — dat is 
voor het met een droogen stempel voorzien papier — bepaalt: »de 
pafdruk van den zegelstempel mag zoo min op de voor- als keerzijde 
ydoor letters bedekt of op eenige andere wijze onkenbaar gemaakt of 
pbeschadigd worden,” doch die bepaling is niet van toepassing op het 
papier, bedoeld in art. 14, alwaar staat: »Diegenen echter, die zich van 
pander papier dan dat van wege het Rijk uitgegeven, willen bedienen, 
»kunnen hetzelve doen stempelen,” enz. Die opmerking had het 
gewenschte gevolg, want de declaratie werd betaald. 

Desniettemin staat in § 4, c, van de drie jaar later uitgevaardigde 
Handleiding: »Er mag noch aan de voorzijde, noch aan de achterzijde 
pover het zegel heen geschreven worden,’ in plaats van: »Op van 
»wege het Rijk uitgegeven” — of »op met een droogen stempel 
»voorzien” — »zegelpapier mag noch aan de voorzijde, noch aan de 
vachterzijde over het zegel heen geschreven worden.” 

Hieruit blijkt, hoe ondergeschikte ministeriëele ambtenaren zich soms 
rechten aanmatigen die hun niet toekomen, en daarbij dan nog 
bedenkingen maken die, door ongegrondheid, verraden dat die lieden 
slecht beslagen ten ijs komen Immers, terwijl de te berde gebrachte 
opmerking bewees dat de aan het Departement van Waterstaat met 
het nazien der reisdeclaratiën belaste ambtenaar niet eens de bepalingen 
nopens het zegelen kende, was hij, als niet genoemd in art. 30 en 33 
der zegelwet, onbevoegd om met zulk een aanmerking voor den dag 
te komen. 


Verder komt het lachwekkende voorschrift in het slot van § 4, E: 
»de kosten van het zegel’ — voor de kwitantie b.v. van rijtuighuur 
—.... pmogen niet aan het Rijk worden in rekening gebracht”. 

Het spreekt toch immers van zelve dat elk ambtenaar die een rijtuig 
behoeft, met den rijtuigverhuurder vooraf overeenkomt, dat onder het 
op de over te leggen kwitantie uit te drukken bedrag, alle onkosten 
hoegenaamd — dus ook de zegelkosten, vertering van en fooi voor 
den koetsier, tollen op bijzondere wegen, enz. — moeten worden 
begrepen. 

Vreemd is het, dat voorschrift hier te lezen, terwijl reeds in 1853 
en 1854, en later nog in 1881, door den Minister werd bepaald, dat, 
zoo bij het aangaan van acten met particulieren, deze ongenegen zijn 
om de zegel en andere ongelden te dragen, dan de door den Staat te 
betalen kosten met deze ongelden kunnen verhoogd worden (1). Waar- 
om wordt nu door den Staat een gunst, van hooger hand officieel 
voorgeschreven voor bijzondere personen, onthouden aan Staats- 
ambtenaren? 


§ 4, E, van die Handleiding bevat het voorschrift dat de reis 
»wordt geacht te eindigen op het tijdstip dat het openbaar vervoer- 
»middel, waarmede de reis is gedaan, volgens de gepubliceerde reis- 
»gidsen, moet aankomen in de woonplaats” Als dus een trein, 
tengevolge b.v. van het breken eener vlampijp van de locomotief, 
eenige uren later aankomt, en de ambtenaar door omstandigheden 
onafhankelijk van zijn wil, derhalve ock eenige uren later te huis 
komt, dan mogen die uren niet in rekening worden gebracht! Dit is 
onredelijk. 

De ambtenaren, aan welke het nazien der reis-declaratién is opge- 
dragen, verklaren vAN SANTEN’S reisgids voor de in deze § der Hand- 
leiding bedoelde gepubliceerde reisgidsen, doch zij vergeten dat de 
duur der reis in de in dien reisgids voorkomende alphabetische lijst 


(1) Dientengevolge komt het herhaalde malen voor dat, indien een 
ruiling of een afstand van grond aan den Staat om niet plaats heeft, 
de acte vermeldt dat »die ruiling — of verkoop — geschiedt tegen 
pbetaling door den Staat van gulden”, voor welke som dan, 
natuurlijk zonder eenige specificatie, het gezamenlijk bedrag wordt 
ingevuld van de kosten zoo van zegels en overschrijving der overeen- 
komst, als van de acte van onbezwaardheid, benevens de zegels van 
de declaratie en van het bevelschrift tot betaling, met de leges van 
een en ander. 


van de diensten van stoombooten, diligences, omnibussen enz., zonder 
eenige contrôle is en wordt opgegeven door de betrokkene ondernemers, 
welke er natuurlijk belang bij hebben, om een korten reisduur te 
vermelden. 

Zoo komt daarin voor dat zekere reis per stoomboot tusschen twee 
plaatsen wordt afgelegd ongeveer in het 3/, gedeelte van de uren 
afstand van die plaatsen, terwijl de reis daarentegen in werkelijkheid 
ongeveer even veel uren vordert, als de plaatsen van elkander zijn 
gelegen, om de eenvoudige reden, dat die stoomboot onderweg bij 
nagenoeg alle bruggen, enz. stil houdt. 

Rekent nu een ambtenaar in zijne declaratie op den werkelijken 
duur der reis, niet op het mindere aantal uren dat de ondernemers 
in den reisgids verkiezen te laten afdrukken, dan komt de declaratie 
terug, ten einde de uren tot de in den reisgids gestelde te verminderen. 

Het geval komt ook wel voor dat de duur van de reis in den 
reisgids juist is opgegeven, maar dat de reis van een stoomboot. door 
den lagen waterstand in de kanalen, veel meer tijd vordert. Vult de 
reizende ambtenaar in dat geval het juiste aantal uren in dat de reis 
heeft geduurd, ook dan krijgt hij de declaratie terug, om ze volgens 
den in den onfeilbaren vAN SANTEN geschreven reisduur te wijzigen. 

Zou het nu vreemd wezen dat de inzender van een reis-declaratie, 
welke de dupe is geweest van zoodanige vermindering, zich in het 
vervolg wel wacht om in den val te loopen die de reisgids voor hem 
openstelt, en eenvoudig een rijtuig neet, diár waar hij anders 
gebruik had kunnen maken van een stoomboot of eenig ander vervoer- 
middel, waarvan de reisduur zoo onjuist of onzeker in dien reisgids 
wordt opgegeven? 

Het gevolg van dit dwaze voorschrift in de Handleiding is dus, 
daargelaten dat de Staat vermoedelijk met meerdere kasten wordt 
bezwaard, dat de reizende ambtenaren van hoogerhand als het ware 
tot knoeierijen worden gedwongen. 


Het merkwaardigst is zeker wel $ 7, D, dezer Handleiding. Daar 
staat letterlijk: »de laatste alinea van art. 11 moet als volgt gelezen 
»worden: wegens vervoer binnen de bebouwde kom der gemeente 
pwaarin de heen- of terugreis begint of eindigt, worden geen 
preiskosten vergoed, tenzij dal vervoer per spoorweg geschiedt.” 
Hier wordt dus door een enkele pennestreek een artikel van een 
Koninklijk besluit — met de cursief gedrukte woorden — aangevuld 
en gewijzigd. 

Blijkbaar heeft men het ongeoorloofde van deze daad gevoeld, want 
de Handleiding is niet door den Minister, of namens hem, onder- 
teekend, zoodat de evenbedoelde wijziging en aanvulling oogenschijnlijk 
enkel een uitvinding is van den ambtenaar, welke de Handleiding 
opstelde. 

Toch is men verplicht, wil men de uitgeschoten gelden terug krijgen, 
om de inhoud der declaratie met deze onwettige bijvoeging in over- 
eenstemming te brengen. 

Bovendien : welk een tegenstrijdigheid ligt niet opgesloten in deze 
bepaling. Immers, wanneer een te ’s Hage in de Razarstraat wonend 
ambtenaar een rijtuig neemt, om voor dienstzaken b.v. naar Voor- 
schoten te gaan, dan moet hij, volgens het eerste lid van $ 4, E, der 
Handleiding als uur van aanvang der reis opgeven het tijdstip waarop 
hij van zijne woning afrijdt; ofschoon hij dan een zekeren tijd door de 
bebouwde kom der gemeente rijdt, moet hij de kwitantie overleggen 
van het rijtuig van de woning af, en niet van de grens der bebouwde 
kom, zoodat in dit geval de laatste zinsnede van art. 11 van het 
Koninklijk besluit eenvoudig als niet geschreven wordt beschouwd. 
Maar gaat die ambtenaar met één der spoorwegen, dan mag hij, zoo 
regen of sneeuw of voeteuvel hem belet te voet te gaan, de kosten 
van vervoer per tram of rijtuig van zijn huis tot het ver van dáár 
verwijderd station, niet in rekening brengen. 

Een lid van een Rechtbank verklaarde nog onlangs dat wanneer 
zijne medeleden in dienst uitgingen, de kosten van het rijtuig, het- 
welk hen naar het — in de gemeente waarin zij wonen, hggende — 
station bracht of van daar haalde, steeds in de reisdeclaratie worden 
opgenomen. Die kosten werden namelijk verantwoord als vervoer van 
dicnsthenoodigdheden, want — zoo zeide hij — ik leg in dat rijtuig 
mijne papieren, en ga er in persoon bijzitten, opdat ze niet verloren 
zouden gaan. Die kosten zijn hun dan ook nog steeds zonder eenige 
aanmerking betaald. 

Is het niet treurig dat de krenterige en tegenstrijdige bepalingen, 
welke de onpractische opstellers goedvonden in het Koninklijk besluit 
te schrijven, dwingen om zulke kronkelpaden op te gaan, ten einde 
grootere geldelijke schade te ontloopen ? 

Voor te voet gedane reizen worden geene kosten vergoed. Het staat 
nergens in het Koninklijk besluit voorgeschreven, maar het wordt 
aan het Ministerie zóó toegepast, ofschoon het zeer onbillijk en onna- 
tuurlijk is, want wanneer men een toer te voet maakt, behoeft men 
betrekkelijk nog meer voeding en lafenis, dan wanneer men in een 
rijtuig zit. 

Afgezien van deze tweede eigenmachtige wijziging of aanvulling van 
genoemd besluit, is dit ook alweêr een onpractisch voorschrift, want 
het spreekt van zelve dat een ambtenaar nu geen voetreizen langs de 
kortste lijn meer doet, maar een rijtuig neemt langs een omweg. 
Niet alleen dat de Staat nu dit rijtuig betaalt, maar de reis kan, 
door haren langeren duur, zóó aangelegd worden, dat de Staat boven- 
dien nog verblijfkosten heeft te vergoeden. 


§ 5 en 10 handelen over de berekening der verblijfkosten. 
Art. 13 van het Koninklijk besluit sluit namelijk de dwaze bepaling 
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in, dat een Rijks ambtenaar zes uur lang moet reizen zonder eenige 
vaste of vloeibare lafenis te kunnen genieten, want verblijfkosten mag 
hij, zoo de reis zes uur of minder duurt, niet in rekening brengen. 
Daar de kosten van de lafenis welke hij binnen die zes uur noodig 
heeft, dus uit eigen zak moeten worden betaald, zoo wordt, door 
genoemde bepaling van art. 13, een tweede negatieve beteekenis 
gegeven aan het aan het hoofd van het Koninklijk besluit staande 
woord »vergoeding” van reis- en verblijfkosten. 

Het gevolg van dit alle regelen van stofwisseling miskennende 
voorschrift is natuurlijk, dat men thans de zaken zóó schikt, dat men 
de reis zooveel vroeger begint of zooveel later volbrengt, opdat men 
meer dan zes uur op reis zij geweest. 

De ambtenaar wordt door die geheel onmenschkundige bepaling niet 
alleen gedwongen, om nutteloozen tijd op reis door te brengen, 
waarin hij, te huis zijnde, in dienst van den Staat had kunnen 
arbeiden, maar de reizen der ambtenaren kosten bovendien meer aan 
den Staat, dan anders het geval zou wezen. 

Had men de aangehaalde zes uur gesteld op vier uur, en daarbij 
bepaald dat voor een reisduur van acht uur, de helft, en voor een 
reisduur van twaalf uur, de volle verblijfkosten per dag vergoed zouden 
worden, dan zou de billijke betaling. welke daarmede werd bereikt, 
tevens de evenbedoelde tijd- en geldkwestie doen ophouden. 

Ook dit artikel toont daghelder de onpractische blik van de lieden, 
welke het Koninklijk besluit hebben opgesteld. 


Merkwaardig is ook § 13 der Handleiding, handelende over de 
verklaring van den Chef van den declarant. 

In die § worden de personen genoemd welke bevoegd zijn, die 
verklaringen af te geven. Daaronder komen niet voor de arrondisse- 
ments-ingenieurs van den Waterstaat, weshalve onder de declaratiën 
van reiskosten van de rijksopzichters van den Waterstaat, door den 
betrokken hoofd-ingenieur — die hier wel genoemd wordt — moet 
verklaard worden: »dat de reizen en het verblijf hebben plaats gehad 
op zijn” — des hoofd-ingenieurs — »mondelingen last” enz. 

Nu is het genoegzaam bekend, dat de opzichters zelve hunne reizen 
regelen; soms kennen zij daarin den arrondissements-ingenieur, met 
wien zij, zoo zij dezelfde woonplaats hebben, in bijna dagelijksche 
aanraking zijn, of soms komt het voor dat die ingenieur den opzichter, 
om een af andere reden, opdraagt, hier of daar heen te gaan. 

Maar met de hoofd-ingenieurs hebben de opzichters weinig of geen 
aanraking, zoodat de hoofd-ingenieur niet weet, en ook niet weten 
kan, wanneer een opzichter dienstreizen doet, en allerminst zoo de 
opzichter woont buiten de hoofdplaats van de provincie, waar de 
hoofd-ingenieur is gevestigd. 

Toch moet de hoofd-ingenieur de verklaring onderteekenen, dat de 
reizen der opzichters geschied zijn op zijn mondelingen last, of anders 
krijgt de opzichter zijne declaratie niet betaald. 

Van hoogerhand wordt hier dus van den hoofd-ingenieur een leugen- 
achtige verklaring gevergd. 

Hetzelfde is het geval met de declaratiën der ingenieurs. Met zeker- 
heid kan wel gezegd worden dat ieder ingenieur steeds uit eigen 
beweging dienstreizen doet, zonder vooraf een mondelingen last van 
zijn hootd-ingenieur af te wachten, maar stellig ontbreekt zoodanige 
lastgeving veelal, wanneer de ingenieur niet woont ter plaatse van den 
hoofd-ingenieur. Desniettemin vordert de Minister eveneens dat de 
hoofd-ingenieur onder de declaratie van den ingenieur de boven om- 
schreven leugenachtige verklaring stelle. 

Daargelaten, dat de gave onderteekening van zoodanige verklaringen 
door den hoofd-ingenieur een bewijs is van de weinige waarde welke 
die verklaring heeft, is de vordering van den Minister, dat de hoofd- 
ingenieur de door de ingenieurs en opzichters gedane reizen moet 
waarmerken, wederom een officiëele last tot knoeierij, die vóór alles 
vermeden moest -worden. 


$ 13, D, der meergenoemde Handleiding zegt zeer naif: »Bij de 
»vermelding van schriftelijken last zal men zich eerst moeten over- 
»tuigen of het over te leggen bewijsstuk voldoende den last 
»uitdrukt tot het doen der bedoelde reizen, en”, — nu cursiveeren 
wij — vbij twijfel of onzekerheid daaromtrent verdient het aanbe- 
pveling van geen schriftelijken last te gewagen.” 

Alzoo: is er een schriftelijke last die een weinig onduidelijk is, dan 
wordt den ambtenaar hier voorgeschreven, om maar fluks weg te 
verklaren dat de reis geschied is op mondelingen last. 

Denkelijk heeft men hierbij niet er aan gedacht dat het kan voor- 
komen, dat een van den Chef afkomstigen brief door den betrokken 
ondergeschikte kan geacht worden niet voldoende den last uit te 
drukken tot het doen der bedoelde reizen. Dan wordt, door de boven- 
aangehaalde bepaling, den inferieur de met alle regelen van onderge- 
schiktheid strijdende macht gegeven, om een last van den chef een- 
voudig niet voldoende of als niet gegeven te verklaren ! 


De hoofdingenieurs moesten onder hunne declaratie verklaren: dat 
de reizen zijn geschied voor ’s Rijks dienst op mondelingen last (van 
den Minister, want onder de evenbedoelde verklaring schrijft Zijne 
Excellentie: dat de reizen en het verblijf hebben plaats gehad op zijn 
mondelingen last). 

Twee leugens dus: de hoofdingenieur verklaart gereisd te hebben 
krachtens een hem niet gegeven. mondelingen last, en de Minister ver- 
klaart, dat er gereisd is op grond van een door hem niet verstrekten 
mondelingen last. 

Nagenoeg een jaar lang waren de hoofdingenieurs echter gedwongen 


die leugen elke maand onder hunne declaratie te herhalen, want deden 
zij het niet, dan was het gevolg daarvan dat hunne declaratie niet 
werd betaald. 

Eerst in Juni 1885 verordende de Minister dat de Hoofdingenieur, 
in plaats van de bovengemelde woorden »voor ’s Rijks dienst op 
»mondelingen last”, zou schrijven: »in het belang van ’s Rijks Water- 
»staat, ingevolge instructie, vastgesteld door den Minister van Water- 
»staat, Handel en Nijverheid, bij beschikking van 17 Februari 1882, 
„n°. 14, afd. Wat. A”, onder bijvoeging echter dat »de verklaringen 
»op de declaratiën van de overige Waterstaats-ambtenaren bestendigd 
»kunnen worden.” 

Waarom nu niet op dergelijke wijze de leugen weggenomen, welke 
de hoofdingenieurs nog steeds onder de declaratiën der opzichters 
moeten schrijven? 

Heeft men er nooit eens aan gedacht. welke hoogst nadeelige ge- 
volgen het kan hebben wanneer ondergeschikten voortdurend zien, op 
welke luchthartige wijze de Minister — gelijk nit het voorafgaande 
blijkt, — met de waarheid omspringt, en zijne hoofdambtenaren 
dwingt, hetzelfde te doen? Hoe strijden al deze voorschriften met de 
zoo juiste en vooral door ’s Rijks Waterstaat onbesmet te bewaren 
leus, vóór 25 jaar in een circulaire van de Inspecteurs nog aan de 
leden van het Corps voor oogen gehouden: »dat alles rein zij, en 
»zelfs de schijn van kwaad moet worden vermeden!” 


De slotsom reeds van deze beschouwingen is dus, dat het Koninklijk 
besluit van 5 Januari 1884 (Staatsblad n°. 4) geldelijk nadeelig is niet 
alleen voor den Staat, omdat de reizen der ambtenaren nu langer 
duren en meer kosten dan noodig is, maar ook voor de ambtenaren, 
omdat zij, wat verblijfkosten aangaat, op bijna elke reis te kort komen, 
zoodat het een onjuistheid is — om geen ander woord te noemen — 
dat in het hoofd van dat stuk wordt gesproken van vergoeding voor 
reis- en verblijfkosten, te meer omdat het, tengevolge van de trage 
werkwijze der algemeene Rekenkamer, minstens drie à vier, soms zes 
maanden duurt, eer men het bevelschrift tot betaling ontvangt. Zoo 
hebben wij zoodanig bevelschrift onder de oogen gehad tot betaling 
van eene reisdeclaratie over de maand April, Abc de volgende dag- 
teekeningen prijkten: van den Minister den 23 Mei; van de Reken- 
kamer 4 September; van den Administrateur der generale thesaurie 
3 September. De Rekenkamer, die dus ruim drie maanden op dat 
bevelschrift had zitten broeien, mocht wel eens bedenken dat de meeste 
ambtenaren van den Waterstaat niet zóó bij kas zijn, dat zij maanden 
lang de gedane uitschotten kunnen derven, en dat gezegd lichaam 
zeer in ’slands belang zou handelen om, door een vluggere werkwijze 
de geldelijke moeijelijkheden tot een minimum te beperken, in welke 
bepaaldelijk de opzichters kunnen komen door zoodanige vertraging in 
de betaling hunner declaratie. 

Bovendien dwingt de bovengenoemde Handleiding — die enkele 
onwettigheden en willekeurigheden bevat, en om deze reden denkelijk 
dan ook maar niet door of namens den Minister is onderteekend — 
de ambtenaren tot knoeijerij, willen zij het gering bedrag betaald 
kunnen krijgen, dat hun bij het Koninklijk besluit voor reis- en ver- 
blijfkosten wordt toegekend. 

ls het doel van dat stuk geweest, het doen van dienstreizen, afge- 
zien van de belangen van den dienst, zooveel mogelijk te keer te gaan, 
dan is dat doel geheel bereikt. Want voor een Waterstaats-ambtenaar 
is thans de vraag of het noodig is dat hij dit of dat werk in zijn 
dienstkring gaat zien, ondergeschikt gemaakt aan de vraag, of zoo- 
danige reis al of niet verlies voor zijn beurs oplevert. 

Het belang van den dienst wordt dus door het Koninklijk besluit 
geheel op den achtergrond gesteld. Zeer terecht wordt dan ook in de 
bavenibedoelds beoordeeling van dat stuk gezegd: »In het nakomen 
»van de plichten tegenover den Staat wordt de ambtenaar door het 
»onderwerpelijke tarief belemmerd door de verplichtingen, welke hem 
zijn geldelijke staat oplegt”. 

Moet het dus verwonderen dat, bij voorbeeld, bekleeders van een 
ambt, welks naam op de begrooting van het Dep. van Binnenlandsche 
Zaken voorkomt, een kwitantie van rijtuighuur eenvoudig verhoogen 
met de som, welke het totaal der reisdeclaratie minder bedraagt dan 
de met inbegrip van luncheon of middagmaal gemaakte vertering ? 
De bureaucratie zal dit wellicht knoeijerij noemen, maar beteekent zij 
wel veel tegenover de verkrachting der waarheid, die door den Minister 
voortdurend wordt gedaan, en die anderen, op zijn bevel, steeds 
moeten doen? 


De buitengewone opzichters van den Waterstaat, hoezeer bij art. 2 
van genoemd Koninklijk besluit geplaatst in de vierde klasse van het 
tarief, konden geen reis- en verblijf kosten declareeren, omdat het be- 
trekkelijk begrootingsartikel enkel sprak van vaste opzichters. Nadat 
dit met ingang van 4 Januari 1885 was veranderd, werd het decla- 
reeren deze ambtenaren op allerlei wijzen door den Minister bemoeijelijkt. 

In Maart 1885 maakte de Minister gebruik van de hem bij art. 15 
van meergenoemd Koninklijk besluit gegeven bevoegdheid, door de 
vergoeding wegens verblijfkosten voor verschillende ondergeschikte 
ambtenaren, waaronder ook de buitengewone opzichters. vast te stellen 
op een bedrag veel te gering om daarmede de uitgaven te dekken. 

Dit was echter nog niet genoeg. Vijf dagen later reeds schrijft de 
Minister, dat de buitengewone opzichters te veel en te groote declaratiën 
inzenden, zoodat slechts bij uitzondering aan zoodanige opzichters dienst- 
reizen moeten worden opgedragen, en dat, zoo te voorzien is, dat het 
toezicht op eenig werk langdurig of herhaald verblijf buiten de woon- 
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plaats zal noodig maken, het aanbeveling verdient, de woonplaats van 
den ambtenaar naar dat punt te verleggen. (Wel zeker, dan moet hij 
de verhuiskosten heen en weêr maar betalen van zijn bezoldiging!) 

In Juni 1885 werd het nog erger. Toen schreef de Minister, het 
niet wenschelijk te achten, dat buitengewone opzichters van den 
Waterstaat reis- en verblijfkosten declareerden, want dat het beginsel 
behoorde te zijn, dat in de belooning van tijdelijke beambten alle 
uitgaven voor den dienst begrepen zijn; dat van dien regel alleen zou 
kunnen worden afgeweken ingeval van een bijzondere opdracht tot het 
verrichten van geheel buiten den aangewezen dienst vallende werk- 
zaamheden, waaraan het maken van kosten verbonden is. Beter achtte 
de Minister eene geringe (natuurlijk!) verhooging van bezoldiging. 

Al deze bepalingen geven den indruk van ’s Ministers zucht om 
liever maar, door het inwilligen van allerlei onbekookte voordrachten 
van met de zaak onbekend zijnde lieden, met een laag begrootingscijfer 
voor den dag te kunnen komen, dan krachtig op te treden voor in 
het belang van den dienst noodige eischen. 

Maar bovendien is ’s Ministers schrijven weêr onpractisch. 

Immers die verhooging van bezoldiging zou inderdaad gelijk staan 
met de abonnementen, welke de ingenieurs van den Waterstaat vroeger 
genoten, en die afgeschaft zijn, omdat de grootte van hun bedrag niet 
altijd van gunstbetoon was vrij te pleiten. Waarom nu iets, dat afge- 
schaft is voor de ingenieurs, weêr te gaan toepassen op de opzichters? 

Kan een buitengewoon opzichter reis- en verblijfkosten declareren, 


dan ziet zijn chef er natuurlijk geen bezwaar in, om hem de een of 


andere in de buurt gelegene opneming op te dragen, welke ver 
verwijderd is van de standplaats van den vasten opzichter, dien het 
eigenlijk aangaat. Maar zoodra een buitengewoon opzichter niet kan 
declareren, doet de chef natuurlijk zoodanige opdracht niet meer. 


Het gevolg is dus dat zoodanige opneming, als door den ver af 


wonenden vasten opzichter gedaan moetende worden, van dezen meer 
tijd en van den Staat meer reis- en verblijf kosten vordert. 

Het ontnemen van de bevoegdheid tot declareren van reis- en ver- 
blijfkosten aan de buitengewone opzichters is dus noch in het belang 
van den dienst, noch in dat van ’s Rijks kas. 


BEOORDEELING EN AANKONDIGING VAN TECHNISCHE 
WERKEN. 


Electro-technische Bibliotheek: 
De Electriciteit in het maatschappelijk leven, met + 1000 
illustratiën. C. L. BRINKMAN, Amsterdam. 


Eenige jaren geleden (1883) begon de bekende uitgeversfirma 
A. HARTLEBEN te Weenen, Pest en Leipzig eene uitgaaf, getiteld : 
»Elektro-technische Bibliothek”, welke eene reeks geïllustreerde 
werken omvatte over de verschillende toepassingen der electriciteit 
op allerlei gebied, samengesteld door bekende beoefenaars van deze 
wetenschap. (HAUCK, VON URBANITZKY, enz., enz.) Oorspronkelijk zou 
zij 16, óók afzonderlijk verkrijgbare en op zichzelf staande deeltjes 
omvatten, groot ca. 15 vel ad 3 mk. per stuk; later is het aantal 
behandelde onderwerpen en daarmede het getal deeltjes nog zeer 
uitgebreid. 

Het is voorzeker een stoute gedachte van den uitgever C. L. 
BRINKMAN te Amsterdam, van deze verzameling eene Neder- 
landsche bewerking in het licht te geven. De kennis van de 
Electriciteit en hare steeds vermeerderende toepassingen is hier te 
lande nog veel te weinig verspreid; een handboek, dat op degelijke 
wijze en in smakelijken vorm dit onderwerp behandelt en de kennis 
van de natuurkracht der toekomst bevordert. mag dus stellig welkom 
geheeten worden en kan ook medewerken, om den ingang van ver- 
schillende toepassingen hier te lande te vergemakkelijken. 

Om eenig denkbeeld te geven van de wijze van uitvoering en 
bewerking heeft de uitgever een proefaflevering verspreid, gedeelten 
bevattende van de verschillende te behandelen onderwerpen, en naar 
deze aflevering te oordeelen mag gezegd worden, dat de Nederlandsche 
meets geenszins voor de Duitsche behoeft onder te doen. 

e handleiding zal o. a. bevatten 25 verschillende onderwerpen, betref- 
fende de grondbeginselen der electriciteit, hare geschiedenis, de formules, 
de magneto- en de dynamo-electrische machines, de galvanische batterijen, 
accumulatoren, het electrische licht en de electrische lampen, het 
gloeilicht, de telephoon, microphoon en radiophoon, de electrolyse, 
galvanoplastiek, enz., de electrische klokken, de telegraphie, de kabel- 
telegraphie, de huis- en hôteltelegraphie, de electrische signalen, 
remmen, enz., de electrische spoorwegen, het overbrengen van elec- 
trische krachten, de aanleg van electrische lijnen, leiddraad voor 
electrische metingen, de motors voor electrische machines, de electri- 
citeit in den oorlog en in de geneeskunst, enz. Elk onderwerp vormt 
een afgesloten geheel. maar tevens staan alle met elkaar in verband, 
zoodat zij te zamen vereenigd als een handleiding der toegepaste 
electriciteitsleer kunnen worden beschouwd. 

Het werk zal verschijnen in afleveringen van 4 vel druks à 16 pagina’s. 
Per vel druks zal de prijs £0.12* bedragen; een prijs, die zeker niet 
hoog is; maar toch vreezen wij dat de groote uitgebreidheid van het 
werk voor velen een bezwaar zal zijn; te meer waar het werk niet onder 
de zoogenaamde populaire kan gerekend worden. Wij zouden daarom 
wel in overweging willen geven tevens, evenals in Duitschland, elk deeltje 
afzonderlijk, zij °t ook tegen wat hoogeren prijs, verkrijgbaar te stellen. 

De vertaling is duidelijk, hoewel op een enkele plaats niet geheel 
vrij van germanismen — op pag. 180 staat bijv. kolven, kolfbeweging, 


enz., waar sprake is van zuigers (Duitsch »Kolben”). 
waterstaatkundige een glimlach niet kunnen onderdrukken als hij op 


Ook zal de 


pag. 209 leest, dat het grootste getal der windmolens in ons land 


water schept uit de vele ons land doorsnijdende kanalen, en dit water 
gedeeltelijk voor het besproeien der akkers en weiden, gedeeltelijk tot 
opslagwater voor de beweegkracht der kleine beroepen wordt gebezigd. 


aar van een electro-techniker is ook moeielijk eene juiste kennis van 


den eigenaardigen waterstaatkundigen toestand van ons land te vergen. 


Overigens zij aan deze uitgaaf de lof toegedeeld, dien haar toekomt. 
De deeltjes zijn handig, de illustratiën duidelijk en fraai, druk en 
papier is uitstekend ; kortom het gelieel ziet er smakelijk uit. 
n groot debiet zij daarom den uitgever toegewenscht als belooning 
voor zijn ondernemend streven. De uitgaaf verdient het. š 


TECHNISCHE TIJDSCHRIFTEN. 
Verkorte inhoudsopgave. 


Le Génie Civil, No. 13. De nieuwe draaibrug over de baai van 
Newark (N.-Am.): geil. — Het Marne-Rijnkanaal; verbetering van 
het verdeelpand van Mauvages en inrichting van een kabelvaart. — 
De minerale rijkdom van Peru. — Formules voor veranderlijke uit- 
strooming van gassen. — Verbeteringen in de kaserneering van troepen 
(geill.) — Off. doc. betreffende de tentoonstelling van 1889; het paleis 
der schoone- en vrije kunsten (met plaat); concours voor een ceintuur- 
baan (geill.) 

Revue industrielle, No. 31. Turbines van GIRARD en JoNVAL, gecon- 
strueerd door GUNTHER (geill.) — Verwarming met vloeibare koolwater- 
stoffen (naphta-residus). — Hydraulische inrichtingen aan boord van 
schepen voor verschillende manoeuvres, syst. Evers (geill.) — Baden 
voor kleuring van gepolijst messing. Beproeving van locomobielen 
in Engeland. — Gecombineerde locomotief voor wegen en stoomkraan, 
geconstrueerd door CH. BURRELL en Co. (geïll) 


Zeltschr. des Arch. u. Ingen. Verelns zu Hannover, Heft 5. Woonhuis 
en kantoor te Hannover, door C. HenL (met 4 platen). Over den in- 
vloed van begrinding op den duur van steenslagwegen (gegrond op 
afshjtingsmetingen in Hannover en Holstein), en over het vervan- 
gen van gewonen steenslag door eene steenslagbestrating, door F. Gra- 
VENHORST (geïll) — Voordrachten: Over lichtsterkte en toepassing 
van de gebruikelijkste lichtbronnen, door Dr. C. Hem ; Mededeelingen 
over den bouw van het nieuwe stadstheater te Halle a. S., door arch. 
UNGER; Over verwarming en ventilatie in hospitalen, door prof. 
H. Fischer; Over de werkingen van spoorwegwagens op de rails, 
door BODECKER. 


Centralbiatt der Bauverwaltung, No. 32. Officieel bericht over den 
voortgang van den bouw van den dom te Keulen. — Het spoorweg- 
ongeluk te Wannsee en de gasverlichting van personenwagons. — Nieuwe 
straten en gebouwen te Rome; slot. — Berekening van raillasschen 
door Dr. ZIMMERMANN ; slot. 


Deutsche Bauzeitung, No. 63. De Beiersche Vereinsbank te München ; 
arch. W. MARTENS (met platen, enz.) — De luchtzuigkap en haar 
gebruik voor luchtverversching. — De tegenwoordige stand van den 
tramwegbouw in Engeland ; uit een voordracht van Scott RUSSELL. 

N. 64. Werkzaamheid der bouwpolitie te Berlijn. — Tramwegbouw 
in Engeland; slot (geïll) 

Wochenschr. des Oesterr. Ingen. u. Arch. Vereines, No. 31. Over den 
tegenwoordigen stand van het gebruik van ijzerconstructién bij den 
huisbouw, door civ. ing. ZAMPIS (geïll) 


Engineering, | Juli. Onderzeesche torpedo’s; beschouwing omtrent 
proefnemingen dienaangaande. — De «Brennan» torpedo; slot. — De 
inzending van Gebr. BELL op de Newcastle tentoonstelling, aan- 
gevende wat er gebeuren moet voor de voortbrenging van een ton 
piekijzer (ruw gietijzer); geïll. — Amaril slijpmachine voor gereed- 
schappen en spiraalboren, op de Manchester tentoonstelling (geill.) — 
Machine voor het snijden van tanden aan rechte en konische tand- 
wielen (geill.) — Spanningen in vakwerk bruggen, (geïll) door A. C. 
ELLIOTT; het opzoeken van de maximum spanningen in spoorwegbruggen. 
— Verfmolen van de HH. CH. Winn & Co. Birmingham (geill.) tot het 
malen tot nieuwe verf van bezinksels en gedroogde vellen uit verf- 
potten, en voor rijtuigverf. — Machine voor het zetten en distribueeren 
van letters voor typographie van THORNE op de Amerikaansche ten- 
toonstelling (eer) Stoomdorsch- en stroohakmachine, hoofd- 
zakelijk voor Indië, van de HH. RANSOME Sims & JEFFERIES te Ipswich 
(geill) — Cement beproefmachine van PORTER, werkende met een 
veer, welke de benoodigde kracht uitoefent en door een oliecataract 
gereguleerd wordt (geill.) — Stoomknipmachine voor patroonfabrieken 
tot het knippen van stukken metaal van 500 m/m. breedte en 50 m/m. 
dikte; van ScHULTZ & GOEBFL te Weenen (geill.) — Compound tender- 
locomotief van de North-Western Railw. te Crewe gebouwd (geill.) — 
Hydro-pneumatisch affuit, dat in den grond verdwijnt, van W.G. ARM- 
STRONG & Co. (geïll) — Het nieuwe zweedsche ontploffingsmiddel 
« Bellit v. — Gebreken in het ontwerpen van oorlogschepen; vergelij- 
king van de Engelsche met vreemde schepen van het nieuwste model. — 
De Messageries Maritimes; verslag over 1886. — Nieuw-Zeeland ; 
beschrijving met opgave van inheemsche industrieën en voortbrengse- 
len. — Ontploffingen in kolenmijnen: raadgeving om in Engeland door 
boren het mijngas af te tappen en te gebruiken, daardoor tevens de 
mijnontploffingen te vermijden; het besturen en controleeren van 
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fabrieksmachines; schuine naden van stoomketels (geill.); Engelsche 
tegenover Amerikaansche locomotieven; de Sandberg « Goliath» rails 
van de Belgische Staatsspoorwegen; corresp. — Luchtcomprimeer- en 
vacuum pompmachine voor het pneumatische postsysteem te Manchester 
(geïll) — De kosten van hoogovens; lezing van sir B. SAMUELSON BART 
voor het IJzer- en Staalinstituut. — Lezing van den Heer ADAMS over 
de fabrikage, het gebruik en het verzorgen van kettingen voor de 
meest verschillende doeleinden. — Modderpomp voor steenfabrieken 
van de HH. TayLor & Neate, Rochester (geill.) — Centrifugaal olie- 
afscheider van de HH. Watson LatpLaw & Co., Glasgow, tot het terug- 
winnen van olie uit boor- en schroefsnijafval en gebruikt poetskatoen 
(geill.) — De vervaardiging van staalplaten: onderzoekingen van den 
invloed, die verschillende wijzen van behandeling bij de vervaardiging 
op de staalplaten hebben, van James RiLeEyY, Glasgow. 


KLEINE MEDEDEELINGEN. 


Ascenseur voor den Eiffeltoren. 


De enorme hoogte van den in aanbouw zijnden toren van Eiffel te 
Parijs maakt den aanleg van een enkelen hydraulischen ascenseur 
voor personen (zooals deze bijv. in het palais du Trocadéro in werking 
is) geheel onmogelijk; terwijl de aanleg van verschillende opvolgende 
ascenseurs herhaalde overstappingen zou vorderen en daarom te lastig 
is. Het maken van een windtoestel, op de wijze als in mijnen gebrui- 
kelijk, is verder met het oog op de veiligheid niet voldoende. De heer 
Eiffel heeft daarom besloten eene nieuwe inrichting toe te passen, die 
het mogelijk maakt den weg in éénmaal met absolute veiligheid af te 
leggen. Het stelsel van den ascenseur, dat bepaaldelijk voor de laatste 
150 M., waar men hem verticaal kan plaatsen, zeer geschikt is. is 
aangegeven door BACKMAN, en berust op het volgende beginsel. Onder 
de kamer van den ascenseur is een wagentje geplaatst, dat met 
wielen op rails loopt, die spiraalsgewijze klimmen en dus een schroef 
vormen met tal van windingen. De wagen wordt hydraulisch of door 
een electrische machine bewogen, terwijl het draaien van de kamer 
door geleidingsstaven wordt verhinderd, zoodat de personen niets van 
de draaiende beweging van den wagen bemerken. Door de helling van 
den schroefgang niet te sterk te nemen, kan de grootst mogelijke 
zekerheid verkregen worden tegen te snelle afdaling. 

In Le Génie Civil n°. 10 van 9 Juli jl. komt eene geïllustreerde 
beschrijving voor van dezen ascenseur BACKMAN, zooals hij voor den 
Eiffeltoren vermoedelijk zal worden toegepast. 

Het geheel bestaat uit lo. een kamer; 2o. een truck, waarop de 
kamer rust door middel van een krans van raderen; terwijl de truck 
zelve met schroefvormig geplaatste raderen loopt op een schroefvor- 
migen weg; 30. een metalen omhulling. waarbinnen de schroefgang 
en de verticale geleiders van de kamer zijn aangebracht. 

De kamer is cylindervormig, bestaat uit 2 verdiepingen en kan 100 
personen bevatten. In het midden is een holle as bevestigd, waarom 
de truck kan draaien door middel van eene reeks conische raderen, 
die de as omringen. 

De truck bestaat uit een buis, aan de einden voorzien van twee 
ringen, die om de vaste as van de kamer kunnen draaien. Op die 
buis zijn de consôles bevestigd, welke de assen dragen der 5 loopwielen. 
Deze doen 72 omwentelingen per minuut, terwijl de truck zelve er 13 
maakt. Van boven is de truck voorzien van een schroefvormig rad, 
een trommel met pallen en een tandrad. 

De metalen omhulling bestaat uit drie verticale stijlen met vakwerk, 
waarop de schroefvormige loopbaan en de twee vaste verticale gelei- 
dingen voor de kamer zijn bevestigd. De loopbaan wordt gevormd 
door een stalen rail met een helling van 18 °/, klimmende; de 
diameter der cylindrische schroef is 4 M. l i 

De beweging geschiedt door een metalen kabel zonder einde, die door 
een motor buiten de kamer wordt bewogen. Deze kabel heeft eene snel- 
heid van 15 M. per seconde, terwijl kamer en truck slechts 0.50 M. per 
seconde doorloopen. Deze groote kabelsnelheid maakt de aan te wenden 
kracht gering; een middellijn van 15 mM. is dan ook voor den kabel 
voldoende. De spanning wordt verzekerd door een tegenwicht aan een 
beweegbare katrol. De kabel wordt steeds in denzelfden zin bewogen ; 
hij treedt door de holle as in de kamer, gaat eerst over een inter- 
mediaire schijf en vervolgens over de hoofdschijf, die de beweging bij 
de opgaande beweging op het bovengenoemde tandrad van den truck 
overbrengt. Bij het dalen wordt door omschakeling de beweging over- 
gebracht op een worm en door dezen op het schroefvormig rad van 
den truck. De schroefdraad van dezen worm is nu zoodanig gekozen, 
dat het schroefvormig rad niet door het gewicht der kamer alléén 
kan draaien. Deze worm is dus een voortdurende remtoestel, die den 
geheelen ascenseur zonder schokken tot stilstand brengt, zoodra de 
beweging van den kabel om de een of andere reden wordt onderbroken. 
Bovendien zijn er twee stalen bandremmen, elk voldoende om alle 
beweging te voorkomen. Er is dus geenerlei gevaar bij de afdaling, 
daar het geheel door zijn eigen gewicht nooit dalen kan, en schokken 
onmogelijk zijn. De kabelbeweging, die steeds in denzelfden zin plaats 
heeft, is hoogst eenvoudig. Commandolijnen over de geheele ascenseur- 
hoogte, als elders noodig, zijn er niet. l 

De toestel heeft een vermogen van 120 Pkr. en een nuttig effect 
van 75 °/,. Het vermogen is daarbij onafhankelijk van de te doorloopen 
hoogte, in tegenstelling van alle andere tegenwoordige systemen, 
waar niet alleen het op te lichten dood gewicht, maar ook het gevaar 
en de moeielijkheden der opstelling zeer snel met de hoogte toenemen. 


a eee 


IJzermastiek van Auderghem. 


De uitstekende eigenschappen van de ijzermenie van Auderghem 
zijn te zeer bekend, dan dat hierop nog behoeft te worden gewezen. 
Voor het meniën van ijzerwerk heeft zij de loodmenie geheel verdron- 
gen, en met recht, want zelf bestaande uit een ijzeroxyde-verbinding, 

eeft men onder geen enkelen invloed een schadelijke werking te 
wachten, terwijl de prijs tevens veel geringer is dan die van loodmenie. 
In de bestekken voor den aanleg van Staatsspoorwegen en der parti- 
culiere spoorwegmaatschappijen hier te lande werd en wordt dan ook 
als grondverf voor alle ijzerwerk van bruggen, enz. ijzermenie voor- 
geschreven. De bekende fabriek te Auderghem bij Brussel (1), die dit 
materiaal sedert 1847 vervaardigt, heeft het tevens gebruikt om er een 
yzermastiek van te maken, samengesteld met asbest. Deze mastiek 
is zeer geschikt voor het dichten van naden bij stoomwerktuigen en 
ketels, vooral bij hooge stoomdrukking; zoo voor het dichten van 
slijkgaten, alsook voor het stoppen van gietgebreken in gietijzer. De 
massa ziet er uit als zwarte, glimmende, zachte stopverf, en heeft ook 
alle eigenschappen van deze stof. Zij laat zich zeer gemakkelijk aan- 
brengen, hecht goed en vormt weldra een zeer harde stoomdichte 
sluiting. Bij het gebruik voegt men er wat lijnolie aan toe, en dient 
alleen te zorgen, dat de gedichte naden niet te spoedig sterk verhit 
worden, maar de verharding geleidelijk geschiede. In België wordt de 
ijzermastiek in tal van fabrieken en ijzergieterijen, alsook in de werk- 
laatsen van de Belgische Staats- en andere spoorwegen gebruikt. 
ier te lande schijnt hij nog betrekkelijk weinig bekend. Toch blijkt 
uit inlichtingen bij verschillende fabrieken hier te lande ingewonnen, 
dat de stof aanbevelenswaard is door haar gemakkelijk gebruik, haar 
onschadelijkheid, haar spoedige verharding en volkomen stoom- en 
waterdichtheid. Wij kunnen er bijvoegen ook door haar geringen prijs. 
In kistjes van 5 KG. kost zij £0.30 per KG.; bij grootere hoeveelheden 
nog minder. 


(1) Eene beschrijving van de door de Nouv. Soc. Anon. d'Auderghem 
vervaardigde producten (loodwit, ijzermenie, ijzermastiek), ingezonden 
op de tentoonstelling van Belgische bouwmaterialen te Brussel, komt 
voor in het tijdschrift »l'Industrie moderne”, dt. 24 Juli jl. 


Weerkundige waarnemingen te Utrecht, 8 uur voormiddag. 


DATUM pene Wind- eee ee | O 
stand in volgens de |tuur,graden| regen in 
mM. richting. 10-4. sch. Celsius. mM. 


5 1 0 
6 .Z.0. 0 0 
qs ZW. 0 0 
8 , ‚N.W. 1 0 
9 , i 763.2 W. 2 21 0 
10 , ze 760.1 N.W. 3 18 0 
lo. 761.1 N.W. 2 16 1 
Rivierberichten 


Waterhoogten, in Meters + AP. 8 uur voormiddag. 


Keulen. 
7 uur 
"8 m. 


Nijme- | Arn- 
Lobith. gen. hem. Grave. 


1887. 


Westervoort 
zelfr. [brug. 


Maas- 
tricht | Venlo| Grave 
D.S. brug. 


Keul. toe. | Nijm. ES 


35.85|13.91| 6.22| 6.91 
37.35; 9.79| 7.45| 7.88 


7.37|42.201| — | 4.85 
8.38| 8.21/42.37| 9.00| 4.90 


Nul der oude schalen 
Gem. laagste standen 
Gem. zomerst. (1 Mei 
tot 1 Nov.) 1871—80 
Gem. Jaarst. 1851-80 |38.70 
Merk III. (Verbod 
van stoomvaart). ¡|43.65|15.70/12.62|12.71 
Men zie verder „De Ingenieur” 1886, n°. 4. 


9.42|42.87| 9.94) 5.82 
9.46/43.12/10.80| 6.63 


38.83|11.43| 8.85) 9.04 
8.93| 8.99 


BINNENLANDSCHE BERICHTEN. 
De Eerste Kamer nam 6 Aug. jl. het voorstel tot verandering 


van het IXde hoofdstuk der Grondwet (van den Waterstaat), 
zonder beraadslaging met algemeene stemmen aan. 
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BUITENLANDSCHE BERICHTEN. 


Het provinciaal bestuur te Milaan heeft 12,000 lires toegestaan 
voor voorbereidende werkzaamheden voor een spoorweg met 
tunnel door den Splügen; terwijl de Italiaansche Adriatische 
spoorwegmij. zich moet bereid verklaard hebben de helft der 
kosten van den tunnelbouw voor hare rekening te nemen. 


De uitvoering van het Manchester scheepvaartkanaal mag 
verzekerd worden geacht. Aan de bepalingen der concessie, dat 
het geheele aandeelenkapitaal van 5,000,000 P. St. bonafide 
moet zijn uitgegeven en voor #/s moet zijn ingeschreven, 
alvorens interest kan worden betaald, is voldaan. Een geill. 
beschrijving van dit groote werk vindt men in n°, 31 van jaar- 
gang 1886 van dit weekblad. 


GEMENGDE BERICHTEN. 


Op de Alg. zomervergadenng van de Ver. van Burgerlijke Ingenieurs, 
Zaterdag 27 Aug, e.k. te Amsterdam te houden zal o. a. behandeld 
worden een voorstel van het Bestuur om f 200 bij te dragen in de 
kosten voor de oprichting van een proefstation voor bouwmaterialen, 
een voorstel van het Bestuur met betrekking tot eene herziening der 
Algemeene Voorschriften (Tweede afdeeling), en een voorstel der leden 
A. C. Broekman, J. Leijds en C. P. E. Ribbius tot het aanbrengen 
eener wijziging in art. 14 van het reglement. 

Aan de orde is verder het benoemen van twee bestuursleden ter 
vervanging van de heeren Jhr. O. J. A. Repelaer van Driel en Dr. 
E. F. van Dissel. 

Na afloop der vergadering is door de goede zorgen eener commissie 
te ee aia een tocht per stoomboot geregeld naar het gemeentelijk 
abattoir en van daar naar de Tentoonstelling van voedingsmiddelen, 
waar de leden zich aan een gemeenschappelijken maaltijd zullen 
vereenigen. 


15 Oct. as. herdenkt de heer R. Wright, ingenieur van den weg 
bij de Ned. Rijn-spoorwegmij., den dag, waarop hij 25 jaren geleden 
in dienst der maatschappij trad. 


De Opmerker vermeldt, dat het Bestuur der vereeniging Architectura 
et Amicitia te Amsterdam zich als volgt heeft geconstitueerd: Jan 
Springer, voorzitter; E. Damen, vice-voorzitter; F. J. Bremmer Hzn. 
en A. C. Bleys, resp. le en 2e secretaris; J. A. v. d. Sluijs Veer, 
penningmeester, Ed. Cuijpers, bibliothecaris-archivaris. De Commissie 
van Redactie bestaat thans uit de heeren Jan Springer, H. G. Jansen 
en A. Reijding. . 


De Opmerker ontleent aan den »Moniteur des Arts” de mededeeling, 
dat de Regeering der Argentijnsche republiek bij het congres een 
wetsvoorstel indiende betreflende de oprichting van een Paleis voor de 
Wetgevende Macht. Voor den bouw werd een som van 8,000,000 
Piasters (f 20,000,000) toegestaan. Voor de plans zal een internationale 
wedstrijd worden uitgeschreven met een RELS van niet minder 
dan 40,000 P. (f100,000) en een 2e prijs van 10, P. (£25,000). De 
pans en begrootingen moeten vóór 1 April 1888 ingezonden worden 

ij de legatie van de Argentijnsche republiek in ieder land. 


De Deli-spoorwegmij. laat volgens het HBI. opnemingen doen voor een 
spoorweg van Medan via Serdang naar Bobongan, waartoe de 
sultan van Serdang de noodige gronden heeft afgestaan aan de Delimij., 
die bereid is ze kosteloos aan de spoorwegmij. over te dragen. 


Door de heeren M. A. van Idsinga en K. van Rijn, hoofd-ingenieurs 
van den provincialen waterstaat in Gelderland en Utrecht, is rapport 
uitgebracht over verschillende plannen tot verbetering van de afwa- 
tering der Geldersche vallei. De kosten van drie verschillende wijzen 
van verbetering zijn geraamd op resp. f 433,000, f 447,000 en f 435.000. 

(N. R. Ct.) 


Het gedeelte *t Loo—kpe van de lijn Apeldoorn—Hattem der Kon. 
Ned. Locaal-spoorwegmij.. komt 1 Sept. a.s. in exploitatie. 


De bekende firma P. J. Kipp en Zonen te Delft; fabrikanten van 
natuur-, wis- en scheikundige instrumenten en chemicalién, is ontbon- 
den, en de fabriek is overgegaan aan den directeur J. W. Giltay. 


BENOEMINGEN, VERPLAATSINGEN, ENZ. 


Tot directeur van de IJssel-stoomtrammaatschappij is. in de 
plaats van den heer F. baron van Hogendorp, die afgetreden is, 
benoemd de heer H. W. KNOTTENBELT, secretaris der maatschappij. 


Aan den dsten luitenant der genie op non-activiteit J. M. 
VAN HOOGSTRATEN, is op verzoek eervol ontslag verleend uit 
den militairen dienst. 


In Ned.-Indië: 

Bij den Waterstaat en ’s lands burg. openb. werken: 

Verleend: een tweejarig verlof naar Europa wegens ziekte, 
aan den ingenieur de kl. H. P. GUTTELING. 


Benoemd: tot architect 2e kl., de opz. le kl. A. VERBURGH ; 
tot opz. le kl, de opz. 2e kl. C. VREEDENBURGH; tot opz. 2e 
kl., de opz. 3e kl. V. A. DE WITTE; tot opz. 3e kl. A. J. Mürren, 
particulier. 

Overgeplaatst: van Solo naar Cheribon als eerstaanwezend 
ingenieur in de residentie Cheribon, de ing. te kl. L. H. 
SLINKERS; van Cheribon naar Makassar, als chef der 7e water- 
staatsafdeeling, de ing. le kl. W. van DER WorrFF; van Padang 
naar Batavia, de ing. de kl, chef der waterstaatsafdeeling, 
W. B. C. DE Bas; van Sidhoardjo (Soerabaija) naar Patjitan, 
om onder de bevelen van den chef der IVde waterstaatsafd. met 
het onderzoek en het maken der ontwerpen voor den bouw 
van een los- en laadhoofd te Patjitan en met de herstelling 
van den weg Patjitan—Ponorogo te worden belast, de ing. 
2e kl. B. Kersses; van Semarang naar Magelang (Kedoe), de 
ing. 2e kl. G. van Nes; van Padang naar Kebangnang Doewa 
(Sumatra's Westkust), de opz. 2e kl. E. F. Gopin; van de 
hoofdpl. Pekalongan naar de districts-hoofdpl. Soebah (Pekalon- 
gan), de opz. 2e kl. J. C. W. F. DirmarscH; van Batavia naar 
Blaradja (Batavia), de opz. 3e kl. A. TH. COORENGEL; van 
Laboean Deli naar Tandjong Poera (Sumatra's Oostkust), de 
waarn. opz. 2e kl. J. H. VAN DER LINDE; van Medan naar 
Laboean Deli (Sumatra’s Oostkust), de opz. 3e kl. CH. VAN 


¡ AAKEN; van Poerworedjo naar Koetoardjo (Bagelen) de opz. 


ge kl. M. N. GEWALJ. 

Geplaatst: te Moendri (Rembang) de benoemde opz. 3e kl. 
A. J. MÜLLER. 

Toegevoegd: aan den chef der IVe waterstaatsafdeeling en te 
Modjokerto geplaatst, de benoemde opz. 3e kl K. Kress; aan 
den chef der irrigatiebrigade en te Sitoebondo (Bezoeki) geplaatst, 
de benoemde opz. 3e kl. L. WIESSNER. 
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De Normaliseering van de Waal en de door de 
Rijncommissie gewenschte vaardiepte. 


er weerlegging van het verwijt van Duitsche zijde, 
dat door Nederland niets gedaan wordt om voor de 
Waal tot de door de 


ijncommissie gewenschte 
vaardiepte te geraken, werd reeds in n°. 14 van dit 
blad aangetoond, dat in het tijdperk 1851—1886 voor de 
normaliseering van deze rivier ongeveer 8 millioen gulden, 
d. i. gemiddeld 95,000 Gld. per KM besteed zijn. 

Zoowel de Regeering, die deze gelden aanvroeg, als de 
Staten-Generaal, die ze toestond, waren derhalve wel door- 
drongen van de noodzakelijke verbetering van deze rivier, 
hetgeen dan ook voor een ieder begrijpelijk moet zijn, daar 
voor Neêrlands veiligheid eene pálida jke en spoedige afvoer 
van ijs en hoog opperwater noodzakelijk, en voor de ont- 
wikkeling van den E eene voor de Rijnvaart voldoende 
diepte van het grootste belang is. E 

Het verwijt van Duitschland kan daarom alleen verklaard 
worden uit het feit dat, niettegenstaande de uitgevoerde nor- 
maliseeringswerken, de gewenschte diepte nog niet verkregen 
is. Duidelijk blijkt dit uit de grafische voorstelling van den 
bodem van het vaarwater, voorkomende in het Verslag aan 
den Koning over de Openb. Werken in het jaar 1884, vol- 
gens de peilingen van 1853, en volgens die van 1884, waarop 
tevens is aangegeven de door Rijncommissie gewenschte 
bodemdiepte van 3 M. onder 1.50 M. aan de peilschaal te 
Keulen (37.35 M. + A. P.) 

Wij zien hieruit dat in 1884 nog op 26 plaatsen, ter ge- 
zamenlijke lengte van ongeveer 7.5 kilom., deze diepte nog 
niet bereikt was, en dat wanneer men de verlangde bodem- 
lijn trekt op 2.5 M., in plaats van 3 M. onder de 1.50 M. 
aan de peilschaal te Keulen, nog één vak bij St. Andries 
overblijft, waar eene nog mindere diepte gevonden wordt. 

Met het oog op de ondiepe plaatsen, die nog in 1885 voor- 
kwamen, en waarvan eene opgave te vinden is in het Verslag 
over de Openb. Werken van dat jaar, en de betrekkelijk 
geringe sommen, die in 1885 en 1886 besteed zijn, kunnen 


wij wel aannemen, dat ook thans de gewenschte diepte nog 
niet bereikt kan zijn. 

Daarenboven moet nog in het oog worden gehouden, dat 
deze diepte, op het bovengenoemde lengteprofiel, o. a. voor 
Nijmegen, getrokken is op eene diepte van 3 M. beneden den 
stand van 7.60 M. + A. p, aan de peilschaal aldaar. Maar is 
deze stand, onder den tegenwoordigen invloed der normali- 
seeringswerken nog wel die, welke overeenkomt met een 
stand van 37.85 M. + A. P. aan de peilschaal te Keulen ? 

Zooals ik straks zal aantoonen zijn de zomerstanden, en 
vooral de lage waterstanden op de Waal, tengevolge van de 
normaliseeringswerken aanmerkelijk gedaald, terwijl die van 
Keulen nagenoeg geene verandering hebben ondergaan. Wan- 
neer wij nu uit de registers der waterwaarnemingen een zo- 
merstand zoeken van ongeveer 37.35 M. + A. P. te Keulen, 
die eenige dagen aldaar normaal gebleven is, dan vinden wij 
een daarmede correspondeerenden stand te Nijmegen van 
ongeveer 7.35 à 7.40 M. + A. P. 

Nemen wij bijv. de maand October van het jaar 1884. 

De gemiddelde stand over die maand was toen slechts 37.40 
M. + A. P. te Keulen en 7.87 M. te Nijmegen. 

Van 5 tot 10 en van 22 tot 25 October hadden wij toen 
de navolgende standen : 


Keulen. 


7.43 
6 „ » w a Set | TM 
To » »„ | 3784 | 7.88 
Be a B a ac TB | 7,34 
9 y») bb | 
WO oe 
Gemiddeld | 37.355 | 7.29 Gemiddeld 37.86 | 7.89 


Gaat men dit na voor meerdere standen, dan krijgt men 
bij een stand van 37.35 M. + A.P. te Keulen, voor Nijmegen 
een gemiddelden stand van ongeveer 7.40 M. + A. P. d. i. 
20 cm. lager dan de in het lengteprofiel aangenomen stand 
van 7.60 M. + A. P. 

Om de bovengenoemde verlaging der zomerwaterstanden 
nader aan te toonen zijn in onderstaanden staat de gemiddelde 
waterstanden opgegeven van de zes zomermaanden van het 
36 jarig tijdperk (1815—1850) vóór 1851 (het jaar waarin 
met de normaligeering begonnen is), en van het 36 jarig 
tijdperk (1851-1886) na 1851 aan de peilschalen te Keulen, 

mmerik en Nijmegen. 


De Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs stelt zich in geenen deele verantwoordelijk voor de denkbeelden in de onderscheidene bijdragen ontwikkeld of toegelicht. 
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STAAT I. 
Keulen. Emmerik. Nijmegen. 
Gemiddelde Gemiddelde Gemiddelde 
der der Verse í der Verschil 
Maanden. zomermaandstanden. zomermaandstanden. in zomermaandstanden. In 
1815—1850 | 1851—1886 1815—1850 | 1851—1886 1815—1850 | 1851—1886 

Mei . 38.71 38.73 + 2 12.82 12.49 9.19 8.85 — 34 
Juni. 38.86 38.97 + 11 12.90 12.69 9.25 9.04 — 21 
Juli. 38.86 38.85 — 1 12.89 12.59 9.23 8.95 — 28 
Augustus . 38.61 38.58 — 3 12.67 12.30 9.03 8.68 — 35 
September. 38.36 38.33 — 3 12.40 12.06 8.80 8.45 — 35 
October 38.17 38.23 + 6 12.24 11.96 8.64 8.34 — 30 
Gem. stand 38.60 38.62 + 2 12.65 12.35 8.72 — 30 


Wij zien hieruit dat, terwijl voor Keulen in de verschil- 
lende zomermaanden geene noemenswaardige verlaging plaats 
heeft, voor Emmerik en Nijmegen daarentegen eene belang- 
rijke verlaging is waar te nemen. Bleef de gemiddelde stand 
over het geheele ie ie 1815-1850 voor Keulen ongeveer 
dezelfde als die over het tijdperk 1851-1886, voor Emmerik 
en Nijmegen daalde hij 30 c. m. 


STAAT II. 


Eveneens doet zich de invloed der normaliseeringswerken 
gevoelen op de hoogste en laagste standen in de zomer- 
maanden. Maken wij daarvan voor elke zomermaand den ge- 
middelden stand op gedurende de bovengenoemde tijdperken, 
dan krijgen wij de volgende resultaten : 


Gemiddelde der Gemiddelde der Gemiddelde der ; 
hoogste hoogste hoogste Verschil 
Maanden. zomermaandstanden. zomermaandstanden. zomermaandstanden. in 
= cM. 
1815—1850 | 1851—1886 1815—1850 | 1851—1886 
Mei 39.52 39.36 — 16 13.60 13.10 — 50 9.85 9.42 — 43 
Juni 39.46 35.59 + 13 13.48 13.31 — 17 9.75 9.64 — 11 
Juli. . . 39.37 39.40 + 3 13.47 13.12 — 35 9.71 9.44 — 27 
Augustus . 39.17 39.13 — 4 13.19 12.82 — 37 9.47 9.15 — 32 
September. 39.03 39.02 — 1 13.02 12.70 — 32 9.34 9.02 — 32 
October 38.97 39.18 + 21 12.99 12.85 — 14 9.29 9.18 — 11 
STAAT III. 
Keulen. Emmerik. Nijmegen. 
Gemiddelde der Gemiddelde der : Gemiddelde der f 
laagste laagste Verschil laagste Verschil 
Maanden. zomermaandstanden. zomermaandstanden. in zomermaandstanden. in 
1815—1850 | 1851—1886 1815—1850 | 1851—1886 1815—1850 | 1851—1886 
Mei 38.17 38.15 — 2 12.34 11.89 — 45 8.76 8.31 — 45 
Juni 38.38 38.41 + 3 12.47 12.14 — 33 8.88 8.54 — 34 
Juli. .. 38.47 38.41 — 6 12.56 12.11 — 45 8.94 8.47 — 47 
Augustus . 38.26 38.12 — 14 12.33 11.80 — 53 8.75 8.21 — 54 
September. 37.89 37.86 — 8 11.97 11.56 — 41 8.42 8.04 — 38 
October 37.59 37.69 + 10 11.71 11.41 — 30 8.16 7.86 — 30 
waaruit wij zien dat, terwijl de gemiddelde standen voor STAAT IV. 
Keulen met betrekking tot ree tijdperken in de Q 
eene maand iets grooter en in de andere iets kleiner gewor- Gomiddelde; der Boog: emidaplde der, laig: : 
den zijn, doch geenszins op eene algemeene daling wijzen, zij Bin dere zomen Em ee? 


voor Emmerik en Nijmegen voor elke maand aanmerkelijk lager 
zijn, en wel in sterkere mate bij de gemiddelden der laagste 
standen, dan bij die der hoogste standen. 

Evenzoo bedraagt de verlaging van de gemiddelde laagste 
standen voor het tijdperk Mei-October over de 36 jaren 
1815-1850 en 1851-1886: voor Emmerik en Nijmegen aanmer- 
kelijk meer, dan die van de gemiddelde der hoogste standen 
Ne deze plaatsen, zooals uit den volgenden staat nader 

ikt: 


October. 


37.45 
11.16 
7.65 


| 37.52 
11.59 


Keulen .. 
Emmerik . 


40.31 
14.33 
10.46 


Nijmegen . 
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Konden wij de waterstanden van het tijdperk vóór den aanvang 
der werken vergelijken met de waterstanden na de voltooiing 
der normaliseering, dan zou de verlaging nog grooter zijn, 
omdat thans op de gemiddelden van het tijdperk 1851-1886 
nog van invloed zijn de standen van de jaren, dat de wer- 
ken in uitvoering waren, en die in de eerste jaren nog weinige 
verandering zullen hebben ondergaan. Door de normalisee- 
ringswerken hebben wij dus verkregen eene verlaging, zoowel 
van de hooge als van de lage zomerwaterstanden, doch voor 
de lage in sterkere mate dan voor de hooge standen. 

De verlaging der hooge zomerwaterstanden komt ten goede 
aan de afwatering der aangrenzende landen, doch die van de 
lage standen is zeer ten nadeele van de scheepvaart. 

Dientengevolge zal voor deze op eene andere wijze, hetzij 
door verhooging der laagwaterstanden, of door meerdere 
verdieping van den bodem, in de gewenschte diepte moeten 
worden voorzien; waarvoor echter nog aanzienlijke sommen 
zullen noodig zijn. 

De Tweede Kamer verkeert derhalve in eene dwaling, wan- 
neer zij meent, dat zij, in verband met den afloop der norma- 
liseeringswerken, de aangevraagde gelden kan verminderen. 
Integendeel is eene vermeerdering noodzakelijk, opdat met 
kracht aan de werken ter verkrijging van de gewenschte 
diepte kan worden begonnen, en de voor onzen handel zoo 
belangrijke Rijnvaart niet in hare verdere ontwikkeling worde 
belemmerd! 

J. v. H. 


Keuring van Hydraulische Bindmiddelen in 
Zwitserland, 


In n°. 28, 2e Jaargang van dit blad werd onder de buiten- 
landsche berichten o. a. medegedeeld, dat het ontwerp betreffende 
de nieuwe Zwitsersche Normen voor de keuring van Hydraulische 
Bindmiddelen, op de vergadering van Zwitsersche Kalk- en 
Portlandcement-fabrikanten behandeld en aangenomen werd. 
Het is misschien niet van belang ontbloot hier in ’t kort mede 
te deelen, hoe deze »Normen” ontstonden en in hoeverre zij van 
de vroegere en van andere buitenlandsche afwijken. 

Het nader bestudeeren der verschillende bouwstoffen, bijgevolg 
het wetenschappelijk keuren van bouwstoffen, is eerst in den 
laatsten tijd meer en meer op den voorgrond getreden. Dat dit 
keuren in de verschillende landen niet altijd volgens dezelfde 
methoden plaats had is licht te begrijpen. In 1884 werd door 
het bijeenroepen van de »Conferenz zur Vereinbarung einheitlicher 
Untersuchungs-Methoden bei der Prüfung von Bau- und Con- 
structions-Materialien auf ihre mechanischen Eigenschaften,” 
(22 tot 24 September 1884 te Munchen gehouden; zie o. a. 
Ing. n°. 13 de J.) de eerste schrede gedaan tot het brengen 
van éénheid in het onderzoek. Daar het niet mogelijk was alle 
vraagstukken staande de vergadering te bespreken, de practische 
waarde van vele methoden dadelijk te erkennen, vele proef- 
nemingen volledig te onderzoeken, vele eigenschappen nader te 
bestudeeren, enz., enz., besloot men eene permanente Com- 
missie te benoemen, welke naarmate haar arbeid vorderde, de 
»Conferenz” op nieuw zou bijeenroepen. De tweede »Conferenz” 
had te Dresden 20 en 24 September 1886 plaats. De te Munchen 
en Dresden genomen besluiten werden in 't begin van dit jaar 
uitgegeven (4). De verschillende proefstations te Munchen en 
Dresden vertegenwoordigd sluiten zich hierbij aan en voeren 
de proefnemingen op de daar vastgestelde grondslagen uit. De 
oude »Normen” ter keuring van Hydraulische Bindmiddelen in 
de verschillende landen moeten dus grondig en in overeenstem- 
ming met de Munchener en Dresdener besluiten herzien worden. 

Zwitserland is het eerste land, dat hiermede een begin gemaakt 
heeft. De vroegere Zwitsersche »Normen” dagteekenen van 1883 
en sluiten zich aan de Pruisische (1878) (zie o. a. hiervoor het 
artikel van den heer DE WILDT n°. 25—n0, 28, 2e J.) en de 
Oostenrijksche aan. Hoewel de oude Zwitsersche Normen dus 
5 jaar jonger zijn dan de Pruisische en de in die tijdruimte 
gemaakte ervaringen opgenomen hebben, zijn zij echter verre 
van volmaakt. Dinsdag 17 Mei van dit jaar vond in één der 
zalen van de Polytechnische School te Zürich eene vergadering 
van gedelegeerden van de vereeniging van Zwitsersche Ingenieurs 
en Architecten en van de vereeniging van Zwitsersche Kalk- 


(1) Beschlüsse der Conferenzen zu München und Dresden über 
Einheitliche Untersuchungs-Methoden bei der Prüfung von Bau- und 
Constructions-Materialien auf ihre mechanischen Eigenschaften. München 
1887 bei THEODOR ACKERMANN. 


en Cement-fabrikanten plaats. De daar besproken grondslagen, 
door het proefstation tot »Normen” uitgewerkt, werden zooals 
boven gemeld, den 30sten Juni door de Vereeniging van Zwit- 
sersche Kalk- en Cementfabrikanten definitief aangenomen en 
zullen eerstdaags aan de Vereeniging van Zwitsersche Ingenieurs 
en Architecten op de algemeene vergadering te Solothurn ter 
bekrachtiging worden voorgelegd. Deze Normen zijn in een 
bericht getiteld »Bericht über die Abänderungsvorschläge und 
yder einheitlichen Bestimmungen für die Lieferung und Prüfung 
»hydraulischer Bindemittel vom Jahre 1883 erstattet an der 
»Generalversammlung des Schweiz. Ingenieur- und Architekten- 
Vereins zu Solothurn von Prof. L. TETMAYER” gedrukt. 

Na een kort voorwoord, waarin Prof. TETMAYER o. a. tegen 
de in den laatsten tijd somtijds zoo hoog opgevoerde eischen 
voor de 7-daags proéven waarschuwt, als zijnde bewezen, dat de 
aanvankelijke vastheid in geen verhouding hoegenaamd tot de 
eindvastheid staat, vindt men in genoemd bericht lo. eene 
nieuwe Nomenclatuur van de ter bereiding van mortelspecie 
gebruikelijke bindmiddelen; 20. nieuwe bepalingen voor de 
levering en keuring van hydraulische bindmiddelen; 30. de 
redenen waarom genoemde veranderingen worden voorgesteld 
en wel a. ten opzichte van de Nomenclatuur en b. ten opzichte 
van de levering en keuring. 

De Nomenclatuur sluit zich aan de Munchener en Dresdener 
besluiten aan, bevat dus voor degene welke deze Conferenzen 
volgden niets nieuws, wijkt echter geheel en al van de vroegere 
en van de Pruisische voorschriften af en is, als zijnde eene 
duidelijke, degelijke indeeling van de diverse kalken en hydrau- 
lische bindmiddelen, niet genoeg te waardeeren. 

De nieuwe bepalingen ter levering en keuring van hydraulische 
bindmiddelen bevatten voornamelijk twee nieuwe hoofdbeginselen: 
lo. betere en nieuwere bepalingen op het gebied van »werken” 
en 20. invoering van machinenarbeid bij het maken der 
proefstukjes. 

De methoden, in de verschillende »Normen” voorgeschreven 
tot het bepalen of een cement al of niet de lastige eigenschap 
bezit te »werken” zijn gebleken weinig steekhoudend te zijn ; 
bijv. wordt »werken” door gips, niet, door kalk, wel door de 
Heintzel’sche kogelproef aangeduid. De voorschriften zijn dan ook 
ten opzichte van »werken” verscherpt en voor alles duidelijker 
geworden ; voornamelijk van het zoogenaamde »aan de lucht” 
in tegenoverstelling van het »onder water” werken is eene 
grondige studie gemaakt. Aan het bericht is eene afbeelding 
van proefstukken van lucht-, kalk- en gips-werkende cementen 
toegevoegd. 

In een, in Juni 1885 aan het Tijdschrift van het K. I. v. I. 
toegezonden stuk over hydraulische bindmiddelen dat, om ons 
onbekende redenen tot dusverre niet werd opgenomen, bespraken 
wij reeds het nut van machinenarbeid ter vervanging van 
handenarbeid bij het aanmaken der proefstukjes. Zooals bekend 
is hangt de meer of mindere vastheid der proefstukjes (tegen 
trekking zoowel als tegen drukking) voornamelijk van het 
specifiek gewicht der proefstukjes, het gebruikte water, de 
temperatuur van de lucht tijdens de verharding, enz. af en kan 
dus zoolang de proefstukjes in de verschillende proefstations en op 
de bouwwerken uit de hand gemaakt worden van eene grondige 
keuring onmogelijk sprake zijn; hieruit laten zich dan ook de 
tegenstrijdigheden in de resultaten van verschillende proefnemers 
lichtelijk verklaren. Wij hopen in een volgend opstel hierop 
terug te komen en de grondslagen voor een, als éénheid 
ingevoerde, normaalarbeid te bespreken, zoomede van de Zwit- 
sersche Normen in hun geheel een overzicht te geven. 


Zürich, Juli 1887. F. W. SMALLENBURG. 


Verwarming van treinen volgens het 
stelsel Gold. 


De verwarming van spoorwegwagons door middel van kachels 
is in de Vereenigde Staten van Amerika nog vrij algemeen in 
gebruik, niettegenstaande de verschillende bezwaren en het 
groote gevaar voor brand bij ontsporingen, botsingen, enz. In 
den laatsten tijd is op enkele banen stoomverwarming ingevoerd, 
en wel volgens twee stelsels: dat van de firma MARTIN te Dun- 
kirk (New-York), op de lijnen Dunkirk—Alleghani-Valley — 
Pittsburgh, Cleveland — Columbus —Cincinnati— Indianapolis en 
Boston— Albany in gebruik; en dat van Gorp, hetwelk gebezigd 
wordt op de Suburban Rapid transit te New-York, de Manhattan 
luchtspoorweg, de Staten-Island—Rapidtransit-basn, te Wyan- 
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dotte bij Kansas City en op den kabelspoorweg te Hoboken. 


Bij het stelsel MARTIN wordt de stoom van de locomotief 
uit geleid in buizen, die onder den vloer der wagons loopen en 
aan de wageneinden met kogelgewichten verbonden kunnen 
worden. Uit deze hoofdbuis wordt de stoom door afsluitbare 
zijbuizen langs de langszijden van elken wagon onder de 
zittingen door geleid en door een tweede teruggaande buis 
onder eenige helling in verbinding gebracht met een reservoir, 
waarin zich het condensatiewater kan verzamelen en door een 
zelfwerkende klep kan worden afgevoerd. 

Gorp ontleent eveneens den stoom uit den locomotief ketel ; 
de verwarming geschiedt evenwel niet direct; omdat het voor 
het verkrijgen van eene gelijkmatige temperatuur noodig is eene 
constante warmtebron te bezitten, en ook omdat de hoeveel- 
heid stoom, aan den ketel te ontleenen, niet steeds dezelfde kan 
blijven, daar het stoomverbruik der machine grooter is wan- 
neer men eene helling bestijgt, dan wanneer men afdaalt of 
een horizontaal gedeelte berijdt. De wagens zijn daarom voorzien 
van reservoirs D onder de langsbanken, (fig. 1 en 2), met een 
vloeistof gevuld, die als `t ware de warmte opzamelt. De inrich- 
ting dezer reservoirs is voorgesteld in de fig. 3 en 4. A is een 
cilindervormige gesmeed ijzeren buis voor ?/¿ gevuld met eene 
geconcentreerde oplossing van gewoon keukenzout; zij is herme- 
tisch gesloten (de vulling geschiedt door de opening F, door 
een ingeschroefden stop gesloten) en de oplossing, die niet 
bevriezen kan, blijft steeds denzelfden graad van sterkte behouden, 
Bij de verwarming kan de vloeistof zich ongehinderd uitzetten: 
zonder nadeelige spanningen te veroorzaken. Dit eerste reser- 
voir is besloten in een tweede cilindervormige buis, eveneens 
van gesmeed ijzer, aan de einden voorzien van opgeschroefde 
deksels D, zoodanig geplaatst dat het reservoir A zich vrij 
kan uitzetten. De buis A rust daarbij op stutten H op den bodem 
der buis A aangebracht, In de openingen E worden de buizen 
geschroefd, die den stoom aanvoeren. Deze laatste kan in beide 
richtingen circuleeren en voert het condensatiewater met zich, 
dat zich in de ruimte tusschen de beide reservoirs heeft ver- 
zameld. Gedurende het korte oponthoud op de stations, kan de 
locomotief genoeg stoom leveren om het water der reservoirs in 
alle wagons te verwarmen. In de praktijk geeft men aan de 
verwarmingsreservoirs der gewone wagons eene inwendige 
middellijn van 0.089 M., aan de omhullende reservoirs eene 
middellijn van 0.102 M. en eene lengte van 3.30 M. In de 
fig. 1 en 2 is voorgesteld, op welke wijze het stelsel wordt 
toegepast voor de verwarming van wagons voor den dienst op 
de luchtspoorwegen in N.-York en in de steden, in 't algemeen 
bij wagons met banken in de lengterichting. In de wagons der 
groote lijnen van het gewone type, met dwarsbanken, plaatst 
men den verwarmer langs de afscheidingsschotten. 

De stoom gaat van den eenen wagon naar den anderen door 
de buizen F, H, I, K, wijd 25 mM., welke onderling verbonden 
zijn door een slangstuk LL. Bij P bevindt zich de koppeling, 


die in fig. 5 op grootere schaal in lengtedoorsnede is voorgesteld 
Het eene koppelstuk omvat het andere met twee neuzen A, 
die over den ring B grijpen; deze is van inkepingen voorzien, 
om er de neuzen in of uit te kannen schuiven, wanneer de 


twee stukken in een horizontaal vlak over elkand gedraai 
worden. — sei : 


Door kranen V kan men bij middelmatige temperaturen den 
weg langs één der buizen voor den stoom afsluiten; door de 
kleppen N wordt een geheele wagon afgesloten. 


p 't laagste punt der buizen (bij N) aan ieder einde van 
het rijtuig, zoomede aan ’t laagste gedeelte der koppelingslangen 
L zijn kleppen M aangebracht, om het condensatiewater te 
laten wegloopen. Zij zijn zóó geconstrueerd, dat zij zichzelf 
sluiten, zoodra de stoom wordt aangevoerd, en berusten op het 
volgende beginsel. 

Eene holle dunwandige klep C (zie fig. 6) is gevuld met eene 
bij warmte sterk uitzettende massa. Het bovenvlak wordt 
opgeheven en sluit de opening 7, zoodra de stoom wordt 
toegelaten, maar verwijdert zich van de opening, zoodra de 
schijf afkoelt door het condensatiewater, hetwelk dan door de 
openingen G naar buiten kan afvloeien. 

Het systeem Gorp is in Amerika op ongeveer 800 wagons 
toegepast, o. a. op de Manhattan spoorweg sedert 4 winters en 
op de luchtspoorwegen te New-York met het beste gevolg. De 
treinen bestaan daar gewoonlijk uit 4, op de uren van het 
druktst verkeer uit 5 rijtuigen. Het korte oponthoud op de sta- 
tions is geheel voldoende gebleken om een gelijkmatige tempera- 
tuur te behouden. De stoom noodig om een wagon te verwarmen 

wordt gerekend 30 pond (13.6 KG.) per uur te bedragen, over- 
eenkomende met een verbranding van 4 pond of ruim 1.8 KG: 
steenkolen. Om dus een trein van 8 wagons te verwarmen, 
moet men cc. 15 KG. steenkool per uur verbranden. Men 
neemt aan, dat de wagens twee uren kunnen loopen, zonder 
dat de reservoirs verwarmd behoeven te worden. 

Het stelsel is, wat inrichting betreft, kostbaarder dan dat van 
verwarming door kachels; maar in het gebruik en onderhoud 
is het goedkooper, terwijl de verwarming veel beter kan zijn 
en grootere veiligheid geeft bij ongevallen. 

(Railroad Gazette, 12 Nov. 1886; Scientif. 
American Supplement 1886, . 9100, 
Centralbl. der Bauv. 1887, n°. 16, Ann. 
des Tr. Publics, 1887, Avril.) 


STATEN-GENERAAL. 


„Het einde is er!” De herziening van de Grondwet van 1848 is, in 
le lezing, tot stand gebracht — de Kamers werden 17 Aug. gesloten 
— het kleine troepje bevoorrechten zal eerstdaags hebben te oordeelen 
of de aangenomen veranderingen verbeteringen zijn. »Het einde is er!” 
Zoo wordt geschreven in Ezechiël VII : 2. Zal menigeen, die zijn 
krachten wijdt aan het besturen van ons vaderland deze woorden tot 
de zijne hebben gemaakt — zonder twijfel moet niemand met meer 
verlichting deze kreet ontsnapt zijn dan Mr. J. Heemskerk Azn., 
Minister van Staat, Minister van Binnenlandsche Zaken, tijdelijk 
Voorzitter van den Raad van Ministers, toen hij zijn handteekening 

laatste onder de elf tot wet geworden herzieningsontwerpen. Wat 
horbecke niet beschoren was, werd Heemskerk’s deel. Werd de eerste 
en als Minister, en als volksvertegenwoordiger geweerd. toen zijn 
Grondwetsherziening aan de orde was — bij de herziening van 1887 
is Heemskerk de onmisbare persoon geworden, de man, die, wie ook 
versaagt, wien ook de krachten ontzinken, altijd blijft. Sedert 11 Mei 
1883, den dag waarop de Staatscommissie benoemd werd, zijn Heemskerk 
en de Grondwet één. En zoo deze vernieuwing van ons Staatsgebouw 
velen onbevredigd mocht laten en indien trots den vermoeienden arbeid, 
die nu volbracht is, de voorspelling van den Minister Modderman be- 
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waarheid werd, de roode haan op de daken geplant en met burgerbloed 
de straten besproeid — op welke schuilplaats heeft de premier meer 
recht dan op een blokhuis gemaakt van de balen gewisselde stukken. 
Want hooggeachte lezer, gij die u slechts laat verkwikken door hetgeen 
een meer of min nauwgezette dagbladredacteur noodig vindt u voor 
te zetten, hebt geen denkbeeld van de hoeveelheid papier ten behoeve 
van de Grondwetsherziening beschreven en bedrukt — niet het minst 
door den Minister Heemskerk. Zal daarom deze herziening met meer 
recht die van Heemskerk kunnen genoemd worden, dan die van 1848 
met den naam van den afwezigen Thorbecke werd gedoopt? Eene 
vraag, belangrijk genoeg om op te lossen; immers het geldt hier op 
het werk van zijn tijd te zetten den stempel van zijn persoon, van 
zijn karakter. Doch voor dergelijke studiën is het hier de plaats niet, 
hoe aanlokkelijk het ook moge zijn een parallel te trekken tusschen 
1848 en 1887, tusschen Thorbecke en Heemskerk. 

Voorspoedig ging het den laatsten in de Eerste Kamer zeker. Tot 
discussie gaven de onderwerpen, die voor dit blad van belang zijn 
(Onteigening en Waterstaat) geen aanleiding. Met algemeene stemmen 
werden de nieuwe regelingen op 5 en 6 Mei goedgekeurd. In de 
M. v. A. werd door de Regeering medegedeeld, dat de nieuwe ont- 
eigeningswet het voorloopig in bezil nemen zal moeten regelen — 
dat waar art. 147 3e lid nu spreekt van »andere dringende omstan- 
digheden” de nieuwe redactie de eigenaars niet in ongunstiger 
omstandigheden brengt — en dat de wetgever vrij blijft »beperking 
van eigendom” (art. 625 B. W.) te regelen. 

Betreffende het Waterstaats-hoofdstuk werd geantwoord, dat waar 
de Grondwet het oppertoezicht over alles wat den Waterstaat betreft 
aan den Koning opdraagt — de toekomstige wetgever de grenzen van 
dit oppertoezicht niet mag vaststellen. Voorts dienen de woorden: 
»Nogtans kan de Wet het toezicht over bepaalde werken aan anderen 
opdragen” niet om den Rijkswaterstaat gelegenheid te geven zijn 
werkkring, ten koste van de macht van de Prov. besturen, uit te 
breiden, doch om het toezicht op sommige werken, als spoorwegen, 
goed te kunnen regelen. De macht van de Prov. Staten, wat betreft 
oprichting enz. van waterschappen, wordt niet uitgebreid — de 
omschrijving slechts verbeterd. Vendere acht de Regeering niet 
wenschelijk. Het woord »verordeningen” omvat niet alleen keuren, 
maar ook instructies, enz. De wetgever blijft geheel vrijin de regeling, èn 
van de macht der Staten, èn van die der Waterschappen in dezen. 


»Het einde is er!” Ook voor den afgetreden Minister van Water- 
staat, Handel en Nijverheid. Nog voordat de Grondwetsvoorstelling 
was afgeloopen, verdween deze bewindsman van het Staatstooneel, niet 
verlangend naar de goedkeuring van onzen Senaat, niet wenschende 
met de weinige overgebleven leden van het Kabinet van 1883, de 
voorloopige zegepraal te vieren. Op een groote kracht, op een groote 
homogeniteit, wat betreft de Grondwetsherziening, wijst dit ver- 
schijnsel niet. 

Versmaadde de heer Van den Bergh een gemakkelijk te behalen 
zegepraal in de Eerste Kamer, zijn afscheid van den anderen tak der 
Vertegenwoordiging bestond in een nederlaag, die echter geen bloed 
kostte. Zonder twijfel is het zelden voorgekomen dat een W.O. zonder 
discussie, met groote meerderheid (30 tegen 20 stemmen) werd 
verworpen. Op een dergelijke, weinig eerbiedige wijze, werd het W.O. 
betreffende de Landaanwinning op de Friesche Wadden den 10den 
Juni ter aarde besteld. Dat de Kamer wel deed aan het langdurig 
lijden van dit voorstel een einde te maken, hebben wij reeds vroeger 
aangetoond (1). En als wij goed ingelicht zijn, wenschten vele nabe- 
staanden van de overledene hare herstelling niet. Wel eene herboring. 
Zal deze plaats hebben? In het belang van de landaanwinning is het 
zeker te wenschen. Of het echter mogelijk is de belangen van de 
Maatschappij te behartigen, zonder die van de schatkist te benadeelen? 
Ziedaar een vraag, naar welker oplossing door den gewezen Minister 
v. W.. H. en N., van zijn optreden af, vruchteloos is gezocht. 

Gewoonlijk gelukkiger bij de behandeling van zaken, zijn Depar- 
tement betreffende, dan zijn collega voor Waterstaat, ging het den 
heer Sprenger van Eyk, in bovengenoemde zitting, weder zeer voor den 
wind. De gewezen hoofd-ingenieur zag een grootendeels technische kwestie, 
in strijd met a advies, oplossen — de gewezen financieele specialiteit 
mocht zijne verdediging van een zeer omvangrijk spoorwegontwerp (spoer- 
weg ter Sumatra's Westkust) met een schitterende overwinning zien bekro- 
nen. Of in dezen ook het verschil in afstand en daardoor in aanwezige kennis 
van feiten en toestanden gewicht in de schaal zou leggen? Wij zullen op 
deze vraag niet ingaan en evenmin, nu de arbeid reeds begonnen is, 
of staat te beginnen, uitvoerig terugkomen op de gevoerde discussie. 
Slechts bij den heer Keuchenius en zeven andere leden hadden de 
betoogen van de voorstanders eener andere richting, weerklank ge- 
vonden. Doch, wierookzwaaiende snelden de heeren Kielstra, Cremer 
en Schimmelpenninck van der Oije den Minister te hulp. De poging 
van den afgevaardigde van Amersfoort om de Regeering vrijheid te 
geven de richting, na onderzoek, te wijzigen, leed schipbreuk en na 
deze beslissing schaarde zelfs de brigade Keuchenius zich onder het 
vaandel van den Minister van Koloniën. 

De Eerste Kamer nam, na een weinig belangrijke schriftelijke gedach- 
tenwisseling het W.O. in hare zitting van 2 Juli eveneens met algemeene 
stemmen aan. Reeds is de hand aan den ploeg geslagen. De Ombilién- 
kolen hebben dus hun langsten tijd gerust. De vertegenwoordiging 
heeft getoond het niet eens te zijn met de hooggeplaatste ambtenaren, 


(1) Zie »Ingenieur” 1887, n°. 14. 


volgens den Ingenieur R. A. van Sandick (1) »oudgasten” in den 
slechten zin des woords, die zeiden: »De Ombiliënkolen loopen niet 
weg; zij liggen daar goed, laat ze maar liggen!” De tijd voor »blijven 
liggen” is voorbij — de Ingenieur Cluijsenaer en zijne medewerkers 
zullen eindelijk voldoening hebben van hun arbeid — een voldoening 
die den mensch neg aangenamer moet stemmen dan eene hooge onder- 
scheiding, door welker toekenning de Minister heeft willen toonen wien 
in dezen de eer der overwinning toekomt. — 


En hiermede hebben wij onze taak, wat betreft de »Handelingen” 
der Volksvertegenwoordiging volbracht. Op één onderwerp: »de ver- 
strekking van kaarten door het Departement van Oorlog” komen wij 
WE terug. 

verigens blijft ons slechts over een overzicht te geven van de niet- 
afgedane Wetsontwerpen en Adressen. Hoewel in de laatste maanden 
menig belangrijk verslag is uitgebracht. schijnt het niet noodig uittreksels 
te doen opnemen, nu het Dep. van W. H. en N. een ander hoofd heeft 
gekregen. Wie zal zeggen in hoeverre de denkbeelden van een verte- 
genwoordiger der baksteenindustrie, van »den man” van de Vecht- 
streek, van den tegenstander van wetten op den arbeid van kinderen 
zullen afwijken van die van den Minister-Ingenieur, die een normaal 
steenformaat vaststelde; die berustte in de afsnijding van de Vecht, 
doch niet in de eischen van Amstelland, als lid van het Kabinet mede- 
werkte tot het indienen van een uitbreiding der kinderarbeidwet en de 
Enquête over den arbeid met belangstelling begroette en tot haar 
welslagen het zijne bijdroeg? Voorloopig blijven deze vragen onbeant- 
woord en is het den nieuwen bewindsman vergund in nevelen gehuld 
te blijven. Eerst na de ontbinding zal de Minister hebben te overwegen 
welke W.O. door hem worden gehandhaafd. 
Onafgedaan bleven: 
1. W.O. tot regeling der gemeenschap door electrische telephonen. 
Den 8sten Juni werd het eindverslag uitgebracht, tevens bevattende de 
uitkomsten van een mondeling overleg met den Minister. Tegelijk met 
dit verslag verscheen een gewijzigd W.O. Zie Ing. 1886 nos. 19 en 42, 
1887, no. 12. 
2. W.O. tot bekrachtiging eener overeenkomst met de Ned. Rijn 
Sp.-Mij. De M. v. A. verscheen 9/13 April. Den 22sten Juni bracht de 
. v. R. een verslag uit over een mondeling overleg dat met de be- 
trokken Ministers had plaats gehad. Zij beschouwde dit verslag echter 
niet als Eindverslag. Zie Ing. 1886 nos. 9 en 19, 1887 no. 5. 
3. W.O. tot onteigening ten behoeve van den tramweg naar Sche- 
veningen. Onder dagteekening van 14 Juni deelde de C. v. R. mede 
dat door de Holl. IJz. Spw. Mij. op nieuw met Delfland werd onder- 
handeld. Intrekking van het W.O. had niet plaats. Zie Ing. 1886 no. 52, 
1887 nos. 1 en 8. 
4. Adressen van Amstelland. Bij brief van 16 Mei bood de Minister 
de nader door de Kamer verzochte inlichtingen aan. Den 10den Juni 
bracht de betrokken Commissie een uitvoerig verslag uit. De conclusie 
van de minderheid bevat slechts de gebruikelijke dankzegging aan den 
Minister. De meerderheid is van oordeel: „dat het vooralsnog niet 
gebleken is, dat adressanten onredelijke eischen gesteld of absoluten 
tegenstand geboden hebben, waaruit oponthoud in den aanleg van het 
Merwede kanaal voortvloeien moest.” Zie Ing. 1886, Nos. 41, 44 en 48. 
1887, Nos. 13 en 21. 
5. W.O. tot verbetering van de rivier de Berkel. Het V. V. werd 
den 22sten Juni uitgebracht. Op grond van dit verslag is geen voor- 
spelling over de gezindheid van de Kamer te doen. Alleen over 
de onvolledigheid der toelichting werd algemeen geklaagd. Zie Ing. 
1887, No, 16. 
6. Bij Kon. Boodschap van 28 Juli is een W.O. ingediend, betreffende 
het verleenen van onderstand aan mindere geémployeerden, werklieden 
en bedienden op daggeld werkzaam bij inrichtingen van ’s Rijks 
Zeemacht en op 's Rijks werkvaartuigen, niet vallende in de termen 
om pensioen te verkrijgen. 

J. W. C.T. 


TECHNISCHE TIJDSCHRIFTEN. 


Verkorte inhoudsopgave. 


Annales des Ponts et Chaussées, Juin. Studie over den weêrstand van 
gemetselde gewelven, door den ing. der P. et Ch. A. CRÉPIN; met 4 
platen. 


Annales des Travaux Publics, Août. Wijziging der parabolische over- 
gangsbogen op de Fransche Staatsspoorwegen. — Zeeweringen en dijken 
in Holland. — Ontwerp van een maritiem kanaal door Frankrijk ter 
verbinding der twee zeeën. — De inrichting van een ijlgoederen-dienst 
in het nieuwe St. Lazare-station te Parijs; liften voor wagons en voor 
bagage, hydraulieke kaapstanders, enz. — Stoom-spoor-inspectiewa- 
gentje; brandstof: petroleum. — Hydraulieke rol-kraan. — Opening 
der nieuwe dokken te Dieppe; idem van het kanaal van Tancarville 
van het Bellot-dok te Hávre. — De werken van den kabelspoorweg onder 
de Theems te Londen. — Tandspoorweg aan het Lugano-meer. — 
Kanalisatie van de Main: Frankfort-Mainz. Waterleiding te 
Hendon (Engeland). — Hydrauliek proefstation te Santtria ter bepaling 
van het debiet van het Cavour-kanaal met zijtakken. — Ontwerp van 
een brug van 432 M. spanwijdte over de St. Laurens-rivier. — Types 


(1) Vragen van den Dag, 1887. 
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van marquises voor spoorwegstations. — De uitvoering der overbrugging 


(440 M.) voor spoorwegverkeer bij Gorakpur (Eng. Indié). — 
er mortels. 


onder water. — De samenstelling 


ton 


Le Génie Civil, No. 26. De werken op het Champ de Mars (geill.) ; 
de opstelling van de ijzeren hallen van 25 M. voor de galerijen der 
diverse tentoonstellingen. — De revue van de Engelsche vloot. — 
Kanon met p i bewogen affuit van ARMSTRONG 


Machine van , ter be 
Nota over de tramrijtuigen in dienst o 
spoorweg; met plaat. — Gebruik van 


en lan 


IETER en Co., ter beproeving van smeeroliën 
den Franschen 
e basische ijzerslakken voor 
uw. — Off. doc. betreffende de tentoonstelling van 1889. 


E oier 


L'Électricien, 4 Juni. De Sec-Ohm-Meter van AYRTON en PERRY ter 
meting van inductie-coëfficiënt en capaciteit. — De verdeeling door 


wisselstroomen en door transformatoren 
re dentie: Een nieuwe ophangdraad. 


vervolg). — Engelsche cor- 
e Elektriciteit in de Royal 


Society. Elektrisch jacht. Vijftig jaren vooruitgang in de telegraphie. — 


Academie van Wetenschappen: | 
Fransche natuurkundige vereeniging. 


Ontleding der acetaten in water. 
— Een nieuwe methode om 


accumulator-platen te vervaardigen. — Een gemengde verlichting. 
Id. 11 Juni. De telephoonlijn tusschen Parijs en Brussel. Jaarlijksche 
vergaderingen van de Fransche natuurkundige vereeniging. — Engelsche 


correspondentie : re 
THoMSON. Sekundaire batterijen. 


De nieuwe meetinstrumenten van Sir WILLIAM 


— Manganesium-staal. Beweging 


van rijtuigen door Electriciteit. Elektrische toestellen om gaten te 
boren en te klinken. — Telephoon. — Akademie van Wetenschappen : 
Invloed der aardbevingen op magnetische toestellen. — BARBIER. — 
Nieuwe technische benamingen. — Een vraagstuk omtrent Elektrische 


weerstanden. — Oktrooijen in de tentoonstellin 


trische verlichting van het station van Buda-Pesth. 


Aligemeine Bauzeltung, 


van 1889. — Elek- 


Heft 7. Studiën over verschillende bouw- 


meesters der Italiaansche renaissance, door Rup. REDTENBACHER; slot, 
met plaat. — Opmerkingen over de theorie van den gronddruk, door 

rof. J. SoLIN. — Necrologie met portret van den Beierschen architect 
Boorn. VON NEUREUTHER. — Woonhuis te Weenen, arch. O. WAGNER; 
met 5 platen. 


Engineering, 8 Juli. Het westelijke eindstation van den Canadeeschen 
Pacific-spoorweg ; volgens het oorspronkelijke Fan was dit Victoria op 
Vancouvereiland ; door terreinbezwaren is de lijn gelegd naar Burrard 
Inlet, waar nu de stad Vancouver verrijst; bespreking van den invloed 
die dit op den handel heeft (met kaart). — Onderzeesche torpedo’s, 
beschouwing over genomen proeven. — Salon E voor 
invaliden van de Lancaster Yorkshire Ry. Co. (geill.) — Pneumatische 
pulverisator waarin twee stralen stoom elkander ontmoeten en fijn- 
stooten (geill.) — De nieuwe watervoorziening van Jersey; illustratie van 
het grondplan, de filterbedden en reservoirs. — Vertikale snelloopende 
stoommachine van R. Hornspy & Sons (geill.) — Radiaal boormachine 
van de HH. Hurse & Co., Manchester (geill.) — De Otto gasmachine, 
gecombineerd met de koudeluchtmachine en met dynamomachine, 
tevens met automatische commutator voor accumulators van HoLMEs 
& VAUDREY, Liverpool (gedeeltelijk geïll.) — Tafel om baksteenen uit 
klei te snijden (geïll) — Een nieuw Alcali proces voor de bereiding 
van Soda. et ongeval op een torpedoboot; afkeuring van den 
locomotief-keteltype voor scheepsgebruik. — Onderzoek van kanon- 
staal in Amerika; opgave van de voornaamste bepalingen daarom- 
trent in de bestekken. — Eene groote syphon van de Fritzoë fabriek 
in Noorwegen tot het doorlaten van 15,5 MS. water per seconde voor 
drijfkracht. — De SPARRE's machine tot het aan elkander verbinden 
van Jacquard-kaarten (geïll) — Verslag van proeven over het kracht- 
verbruik van verschillende machines die in walsmolens in gebruik zijn. 
— Verdeeling van de warmte in de stoommachine; lezing van Mayor 
THoMAS ENGLISH R. E. voor het instituut van Werktuigk. Ingenieurs. 
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Personenvervoer. 


Opbrengst. 


| Goederenvervoer. 


| 


Juni 1887. 


Totale opbrengst. [Per dag-kilom. 


== == 


— a € 


Opbrengst 


Ton- . > 
rai] | Opbrengst. 


| diversen. | 1887. 1886. 1887. | 1886. 


f 523,719.28 


e L— 
290607 |f 495,270.69 


398,274.77 | — | 182,470.65 


(1) In 1886 gemiddeld 1426 K.M. (2) Opbrengst goederenvervoer met werktreinen. 


— 


— | =— 


f 12,694.02) f1,03 1,683.99 |f 1016,379,52 | 


oo — — a — 


6,436.65 | 587,182.07 
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— _ — — 32,511.76*| 29,254.02*| 11.65 | 10.48 * 
SS = = n w Ca) ie 
| | | 
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3,168.52 120 225.04 | 446.78 3,840.34 | = -— = 
1,998.54 *| 105) 239.20 | 51.57° 2,289.32 | — — | — 
— — -— — — 2,090.52 | — pt 
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(3) Hieronder is niet begrepen de opbrengst der lijn 
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KLEINE MEDEDEELINGEN. 


Voorwarmer met afschelding van ketelsteen. 


Aan den ingenieur Ropert REICHLING te Dortmund is patent 
verleend voor een toestel, dienende als voorwarmer voor stoomketels, 
waarbij tegelijkertijd de ketelsteen uit het voedingswater wordt 
afgescheiden, alvorens dit laatste in den ketel wordt gebracht. Het 
afscheiden geschiedt door het water (door middel van ingeleiden 
stoom) tot cc. 100° C. te verhitten, bij welke temperatuur de in 't 
water opgeloste dubbelkoolzure kalk wordt ontbonden en onoplosbare 
koolzure kalk ontstaat. Door toevoeging van de vereischte hoeveelheid 
koolzure soda wordt het aanwezige gips ontleed en omgezet in 
zwavelzure soda (die steeds opgelost blijft) en koolzure kalk. De 
gevormde onoplosbare stoffen worden door filtratie uit het voedings- 
water verwijderd. 

De geheele inrichting bestaat uit een recht opstaanden ketel (zie de 
teekening), die in twee gedeelten is verdeeld: 10. een verwarmings- 
ruimte, weder samengesteld uit twee afdeelingen, nam. een reservoir a, 
waarin het water direct of indirect wordt voorgewarmd en een 
daaronder gelegen verhittingsruimte c, waarin het uit a komende 
voorgewarmde water tot de kookhitte wordt gebracht ; 20. een daar- 
onder liggende afscheidingsruimte. 

De toestel werkt als volgt: 

Het te reinigen water wordt in fijn verdeelden toestand in het 
reservoir a geleid door de spuitbuizen ?: t, onder den bovensten plaat- 
ijzeren ring p gelegen. 

Het valt door de klep v en de spuitbuis b in de onderste verhittings- 
ruimte c en over de aldaar aangebrachte dwarsplaten naar beneden. 

De stoom wordt door de buis r in de 
verhittingsruimte c gevoerd, stroomt, het 
van de platen afloopende water verstuivend 
en verwarmend, naar boven, laat in de 
kast g een deel van het medegevoerde 
water achter (dat door de buis k weg- 
vloeit) en gaat door de buizen m, ver- 
warmt het omringende water indirect, 
stoot tegen den deksel n, en is daardoor 

enoodzaakt zoowel het meegevoerde water 
os telaten als door directe aanraking het 
water in het reservoir te verwarmen. Bij 
het wegstroomen onder den deksel wordt 
de stoom getroffen door het water, dat 
uit de buizen i spuit, waardoor eene ver- 
dere condensatie en de grootst mogelijke 
warmteonttrekking plaats heeft. Door de 
vergroote doorsnede en condensatie is de 
snelheid van den stoom zeer gering gewor- 
den; een uitwerpen van 't water wordt 
hierdoor, alsook door den krans p verhin- 
derd. 

Gebruikt men voor de verwarming, in 
plaats van afgewerkten stoom, directen 
stoom, dan worden de buizen m m boven 
den hoogsten reservoir-waterstand omge- 
bogen, en nagenoeg tot aan den reservoir- 
bodem teruggevoerd en verder de toe- 
lating van den stoom zóó geregeld, dat 
het reservoirwater niet geheel tot koken 
komt. Op beide wijzen brengt men het 
water in de onderste ruimte c op de ver- 
eischte temperatuur van cc. 100° C. 

Het met soda aangevulde voedingswater 
wordt op zijn weg langs de platen in de 
ruimte c door den in tegengestelde richting 
stroomenden stoom heftig panga en 
verstoven, waardoor de kalkzouten in 
een korreligen kristalvormigen toestand 
worden gebracht, rd, zij zich ge- 
makkelijk afzetten. Uıt de verhittings- 
ruimte c komt het heete water met 
de daarin zwevende deelen door de buis d in de onderste afdeeling 
f van de afscheidingsruimte, stijgt, met achterlating van de veront- 
reinigingen door het filterbed naar boven, en verder in den bak k, 
waaruit het door de buis w in de voedingspomp geraakt. De drijver s 
laat juist evenveel water door de klep v stroomen als door de voedings- 
pomp wordt ORGEL zoodat het water in de afscheidingsruimte 
steeds op dezelfde 
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oogte blijft. 

Om te voorkomen, dat de zich op de oppervlakte verzamelende olie 
naar de voedingspomp geraakt, is een wand aangebracht Gergen vóór 
den bak k, en de buis w tot de lijn x x doorgevoerd. Daalt de 
waterspiegel tot deze lijn, dan houdt alle waterafvoer op. Door het 
neêrdrukken van den drijver kan men den waterstand in de afschei- 
dingsruimte doen rijzen en de laag olie door eene opening laten 
afvloeien. 

Als voordeelen der beschreven inrichting worden vermeld: 

lo. dat de warmte van den stoom zóó volledig aan het te verwarmen 
voedingswater wordt afgegeven als dit slechts mogelijk is. Hierbij 
wordt zoowel het water in den ketel gebracht op een temperatuur 
van meer dan 90° C., alsook door condensatie van den stoom 
bezuinigd op het aan te voeren nog te reinigen versch voedingswater. 


2o. De ketelwanden blijven geheel vrij van ketelsteen en slijk, 
waardoor zoowel veel grootere warmte-overbrenging wordt verkregen 
als het behoud van den ketel beter verzekerd en de duur verlengd. 

Blijkens een prospectus van den uitvinder neemt deze de garantie 


op zich, dat de ketels geheel vrij van ketelsteen blijven. 

De inrichting vordert voor 17 verschillende onderstellingen de 
volgende plaatsruimte; de kosten in marken (f0.60) uitgedrukt zijn in 
de laatste kolom aangegeven. 


No. van | \erwarmings- Noodige ruimte. 

den voor-| Oppervlak van Prijs 

warmer. den ketel Oppervlakte in marken. 
in M2. in M’. 


1 0.3 ; 

2 0.4 ; 

3 0.5 ; 

4 0.6 i 

5 0.95 .90 1300 

6 14 10.00 1500 

7 1.6 11.20 1750 

8 1.6 11.70 1900 

9 2.0 12.00 2200 
10 175 2.3 11.70 2600 
11 200 2.8 11.70 2900 
12 250 3.2 12.70 3000 
13 300 3.8 12.70 3300 
14 400 4.5 12.70 3700 
15 500 6.0 13.00 4000 
16 800 8.0 12.50 5000 
17 1000 12.0 12.00 6500 


Zware spoorstaven. 


Op de Belgische Staatsspoorwegen zijn sedert eenige maanden stalen 
spoorstaven in gebruik genomen van het door den ingenieur SANDBERG 
voorgestane zware type, gedoopt met den naam »Goliath”. De vorm 
geconstrueerd door den ingenieur der Staatsspoorwegen FLAMACHE, 
vertoont slechts geringe babe van dat type, en het dwarsprofil, 
heeft de volgende afmetingen: hoo 145 iL kopdikte 72 mM.; 
dikte middenrib 17 mM.; voetbreedte 135 mM.; voetdikte aan den 
rand 10 mM.; helling der laschvlakken 1 : 5. De rails zijn 9 M. lang, 
wegen per str. M. 52.7 KG. of per stuk 474.3 KG. Zij worden door 
de Soc. Cockerill te Seraing uit Bessemerstaal vervaardigd. 

Het walsen geschiedde in April jl. op dubbele lengte met zeer goed 

evolg, niettegenstaande de loupe een gewicht had van cc. 1000 KG. 

et gy voeien dezer spoorstaven bedraagt 1890 (in cM. uitge- 
drukt); het weérstandsmoment 259. Voor een raddruk van 7500 KG. 
en een dwarsligger-afstand van 0.80 M. bedraagt de spanning in de 
uiterste vezels slechts 438 KG. Men rekent dan ook dat de rails 
26 mM. (of 15 KG.) zullen kunnen afslijten, alvorens vernieuwd te 
moeten worden. 

De rails rusten, althans op de lijn Ostende—Bettingen, op houten 
dwarsliggers van 2.60 M. lengte en 14 cM. breedte, in °t midden 0.80, 
bij de raillasschen 0.60 M. uit elkander gelegen. De spoorstaven rusten 
op ijzeren onderlegplaten, zijn door tirefonds op de liggers bevestigd, 
en onderling door zware hoeklaschplaten van 0.73 M. lengte verbonden. 

de de lijn Antwerpen—Brussel worden dezelfde rails gebezigd, maar 
de dwarsliggers, waarop zij rusten, zijn van flusseisen, wegen 70 KG. en 
zijn voorzien van direct ingewalste helling en versterking (systeem Post.) 


Weerkundige waarnemingen te Utrecht, 8 uur voormiddag. 


Gevallen 
regen in 
mM. 


a Wind- bea ceo De Bic tid | 
s n volgens de | tuur, en 
mM. richting. 0d: sch. Celsius. | M 


12 Aug. 1887. | 761.2 Z.W. 0 0 
is. 3 758.3 Z. 1 0 
Mm os y 759.4 N. 1 0 
1S ig se 763.3 W.Z.W. 0 12 0 
Te a 757.2 N.N.O. 1 14 0 
it A a 757.9 O. 0 17 0 
IS $ 753.0 N.N.O. 0 15 3 
Rivierberichten 


Waterhoogten, in Meters + A.P. 8 uur voormiddag. 


Maas- 

tricht | Venlo. | Grave. 

(brug). 
8.04 | 8.35 8.84 | 42.35 | 9.02 4,82 
8.00 | 8.31 8.81 | 42.35 | 8.98 4.82 
7.99 | 8.28 8.78 | 42.38 | 8.92 4.78 
7.92 | 8.25 8.75 | 42.35 ¡ 8.93 4.8 
7.86 | 8.24 8.72 | 42.40 | 8.92 4.77 
7.81 8.22 8.70 | 42.45 | 9.00 4.79 
7.79 | 8.21 8.71 | 42.58 | 9.13 4.86 
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Keul. | Lob. | Nim. 


Nul der oude schalen |35.85/13.91| 6.22) 6.91 


Gem. laagste standen |37.35| 9.79) 7.45) 7.88 8.21|42.37| 9,00| 4.90 
Gem. zomerst. (1 Mei 

tot 1 Nov.) 1871—80 |38.83|11.43| 8.85| 9.04| — | 9.42|42.87| 9.94| 5.82 
Gem. Jaarst. 1851-80 (38.70| — | 8.93| 8.99| — | 9.46/43.12/10.80| 6.63 


Merk III. (Verbod 

van stoomvaart). |43.65/15.70/12.62/ 12.71 

Men zie verder „De Ingenieur” 1886, n°. 4. 

Op den Boven-Rijn en zijne takken bleven de waterstanden deze 
week nog dalen. Te Mannheim daalde de waterstand tot 3.49 M. + nul 
op 16 Augs., te Coblentz tot 1.05 M. + nul op 17 Augs. en op de 

oezel te Trier tot 0.12 M. + nul op 16 Augs. 

Te Keulen werd op 18 Augs. de stand van 1.84 M. + nul bereikt en 
bleef derhalve nog 34 oM. boven de hoogte 1.50 M. + nul, de stand 
voor de scheepvaart van veel belang, daar de technische Rijnvaart- 
commissie eene vaardiepte ter voldoende breedte eischt van 3 M. be- 
neden dezen stand van Keulen tot aan Zee. 

Te Keulen was de waterstand in 1880 4, in 1881 0, in 1882 27, in 
1883 0, in 1884 38, in 1885 14 en in 1886 7 dagen beneden den stand 
van 1.50 M. + nul; hierbj zijn de dagen dat ijs op de rivieren was 
buiten rekening gelaten. 

Te Nijmegen daalde de waterstand tot 7.79 M. + A.P. en bleef derhalve 
nog 34 cM. boven de hoogte van 7.45 M. A.P., die overeenkomt met 
een stand van 1.50 + te Keulen. 

De waterspiegel op de Maas is sedert den 16en weder rijzende; te 
St. Andries werd op den 16en de hoogte van 1.60 M. + A.P, bereikt, 
zijnde de laagst waargenomen stand sedert 1861, het begin van waar- 
neming; hierbij kan worden opgemerkt dat op 30 Juni jl. de door- 
snijding van den Piekenwaard bij Alem is tot stand gekomen, waardoor 
de coer van de rivier beneden St. Andries ongeveer 1550 M. is 
verkort. 


BINNENLANDSCHE BERICHTEN. 

Het Bestuur der Vereeniging van Burger]. Ingenieurs heeft 
overdrukken van verschillende artikelen, welke in de groote 
dagbladen, in dit weekblad en in het Sociaal Weekblad waren 
gewijd aan het ontslag van het personeel der Staatsspoorwegen 
in een bundel vereenigd, en dezen met begeleidend schrijven ter 
overweging aangeboden aan den Minister van Waterstaat, H. 
en N. en eenige hoofdambtenaren bij dat Departement. De 
bundel, die ook aan de leden der Vereeniging is gezonden, zal 
tevens aan de leden der Staten-Generaal worden aangeboden. 


Volgens telegraphisch bericht is de ingenieurs-brigade voor 
den spoorweg. in de Transvaal, bestaande uit de heeren Groll, 
Van IJsendijk, Van Lennep, Steinmetz en Van der Meulen den 
18den jl. te Kaapstad aangekomen. 


BUITENLANDSCHE BERICHTEN. 

Bij beschikking van den Minister van Openbare Werken in 
Pruisen dt. 28 Juli j.l. is vastgesteld eene herziening der Nor- 
men voor de levering en keuring van Portlandcement. Daarbij is 
o.a. bepaald, dat het cement hoogstens 10 °/, mag achterlaten 
op een zeef van 900 mazen per cM?, en dat langzaam bindend 
cement vermengd met het drievoudig gewicht van normaalzand 
na 28 dagen (één aan de lucht en 27 onder water) een minimum 
vastheid moet bezitten van 16 KG. per cM? tegen trekking en 
van 160 KG. tegen drukking. Eene vertaling van deze voor- 
schriften zal in een volgend No. worden opgenomen. 


BENOEMINGEN, VERPLAATSINGEN, ENZ. 

Bij Kon. besluit van 13 Aug. is de gepens. kapitein der genie 
van het 0O.-Indisch leger J. W. C. BEELENKAMP, met ingang 
van 1 September, andermaal voor den tijd van één jaar benoemd 
iar saa in de genie-wetenschappen aan de Kon. Mil. Academie 
te Breda. 


In Ned. Indié: 

Bij den Waterstaat en ’s lands burg. openb. werken : 

Benoemd: tot opzs. 3e kl. S. F. H. vam RAALTEN en J. J. 
DE ZOETE, thans tijdelijk werkzaam bij de werken ter verbetering 
van het vaarwater in de Straat Madoera. 

Bij den dienst der Staatsspoorwegen op Java : 

Ontslagen: eervol, als overcompleet in zijn rang, met ingang 
van 4 Juli, de bouwk. ambt. 2e kl. Tr. C. COLENBRANDER. 

Verleend: een tweej. verlof naar Europa wegens ziekte aan 
den opz. 3e kl. TH. G. F. ANKEN. 


OPEN BETREKKINGEN. 

Leeraar in de natuurlijke historie en wiskunde voor de afd. 
meisjes aan de H. B. school te Stad- Almelo. Jaarwedde f 1500. 
Aangifte bij gezegeld adres vóór 31 Augustus e.k. bij den 
Burgemeester. 


LIJST van Fabrikanten, Leveranciers enz. 


[Prijs per regel voor niet-geabonneerden op advertentiën 
13.— per jaar bij vooruitbetaling. ] 


Ascenseurs. J. HOOS EN ZONEN, Rotterdam. 
Basalt. KLOOS EN V. LIMBURGH, Rotterdam. 


Boekwerken over stoomwerktuigkunde, Electriciteit, Trams, Hydraulik, 
spoorwegen, Zeev „ ete. Jon. G. STEMLER Cz., Amsterdam. 


Bruggen.Soc.ANoN. DE SCLESSIN,CH. ARENDT & A. Lecoca,teLuik.(Verpl.met.—) 
Bruinsteen. KLOOS en V. LIMBURGH, Rotterdam. 


Buizen. VAN DEN HONERT & PUNT, Amsterdam. (Gegoten ijzeren —) 
D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31. 
M. LUYTEN, Lekkerkerk en Rotterdam, Hertekade 9. 


Delta-metaal. CH. REMY EN BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 72. 
Gas- en Waterleidingen. VAN DEN HONERT & PUNT, Amsterdam 
Groenharthout. G. ALBERTS LZN. & Co., Middelburg. 

Hardsteen. KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. 


Instrumenten. BECKER & BuppINGH, Arnhem. (Waterp.-, hoekm.-, weeg-, peils ) 
KERN & Co., te Aarau (Zwitserland). (Geod. en astron.—, passers.) 


Keilen. KLoos & VAN LIMBURGH, Rotterd.(Fauconval-,Quenast, porphier-, basalt-) 
Klinkmachines. TweppELt, PLATT & FIELDINGS, London, S. W. (Hydraulische-) 
Kopiéertoestellen. F. J. BELINFANTE, ’s-Gravenhage, (Druk- en Autogr.-) 
Pannen. GEBR. V. SILLEVOLDT, Oegstgeest. (Kruis-, model Boulet.) 
Lichtdrukpapier. J. P. BLADERGROEN, Rotterdam, (Fabriek van —) 

ld. Id., Lichtdruktoestellen, Spoelbakken. Jon. G. STEMLER Cz., Amsterdam, 


Locomotieven (voor spoor- en tramwegen). PECKETT & SONS, Atlas 
engine works, Bristol. 
Loodwit (verbeterd Hollandsch — In verzegelde vaten). G. GREVE. 
Loodwitfabriekant, Utrecht. 


Oiiën. (Machine-, Cylinder- en Wagon-) Consistent Vet, Talk enz. PARKER 
& Co., Fabrikanten, Zwolle. 


Onderzoek van bouwmaterlalen. SCHALKWIJK & PENNINK, Rotterdam. 
Patenten. CH. REMY & BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 54 en 72. 
» D Amsterdam, O. Z. Voorburgwal 49. 

Pompen (Worthington Stoom-). FRED. STIELTJES & Co., Amsterdam. 
Portland Cement. A. E. Braat, Rotterdam, Nieuwehaven 34 (merk Josson € C°.) 

DYCKERHOFF & SoHNE, Amöneburg bij Biebrich a/d Rijn. 

KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. (Bonner P. C.) 

D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31. (Boulogner P. C.) 
Spoor (draagbaar). WIJNMALEN EN HAUSMANN, Rotterdam. 


Eng. aarden— 


Steendrukwerken, enz. A. J. BOGAERTS, Breda. 


J. LOBATTO Rzn., 's-Gravenhage, Koningstraat 8. 
G. J. THIEME, Arnhem. (Photolithographie, — Zincographie). 


Steenen. FR. van DE Loo Sr., Bemmel bij Nijmegen.(Nageperste-,sier- en profiel-) 


Teeken- en Bureaubehoeften. H. v. AMSTEL, Jansdam 318, Utrecht. 
TH. J. DOBBE & ZOON, Utrecht. 
Firma W. J. VAN HOOGSTRATEN, Noordeinde 98, Den Haag. 


Teeken-, Doortrekpapler en idem Linnen (ruime sorteering). Jou. G. 
STEMLER Cz., Amsterdam. 


Telephoonaanleg. Ned. Bell-Teleph.-Maatsch., Warmoesstr. 174a, Amsterdam. 
Tras. M. LuijTEN, Rotterdam, uit de groeven van de HH. D. Zervas Sohne, Keulen. 
Verwarmingstoestellen. CHRISTIAAN JANSSEN & Co. Enschedé. 

Vloeren. Tu. FERD. BIERHORST, Haarlem. (Asphalt-, marmermozaik-, cement-). 


Werktuigen. GEO BOOTH & Co., Halifax. (Draaibanken, boor-, schaaf- 
buigmachines, enz.) 
DE JONGH & Co., Oudewater. (Stoom-, bagger-, grondgraaf-, polder- 
bemalings-) 


IJzeroonstructiën. pe Jonan & Co., Machinef. »de Hollands. IJssel”, Oudewater. 
lJzerhekwerken. A. BREMAN, Apeldoorn. (Speciale inrichting). 
IJzermastiek van Auderghem, Ind. Agentschap, Paveljoensgracht 17, Den Haag. 
Zinkwerken. F. W. BRAAT, Kon. Stoomfabriek v. Zink enz. Delft. 

Zink- en Koperwerken. KLIJN, TISSOT & Co., Amsterdam. 


ADVERTENTIEN. 
STEENDRUKKERIJ 


J. LOBATTO Rzn.. 


s-GRAVENHAGE, Koningstraat 8. 
Bizondere Inrichting voor het Lithographeeren en het maken 
van Autographién van Bouw- en Werktuigkundige teekeningen, 
alsmede van Topographische Kaarten en Plan-teekeningen van 
buitengewoon groote afmetingen uit één stuk. 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh : A. D. SCHINKEL. 
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VEREENIGING VAN BURGERLIJKE INGENIEURS. 


1887. —N 35. 


Weekblad vewijd aan de techniek en de economie van Openbare Werken en Nijverheid. 


Prijs per Jaargang: 


Franco per post. 


Voor. Nederland i. e sw 2% wee aw de ee f 8.— 
Voor de Ned. Koloniën en het Buitenland met straat No. 51, te 's-Gravenhage. 
INICIA a er A A A A - 10.50 


Voor leden der Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs | Middags intezenden 


worden bovenstaande prijzen met f 2.— verminderd. 
Over het bedrag der abonnementen in Nederland 

wordt halfjaarlijks door de Administratie beschikt. 
Afzonderlijke nummers 20 cents. 


— — 


Verantwoordelijk Redacteur: E. H. STIELTJES, Civ.-Ing., ’s-Gravenhage. 


Stalen dwarsliggers met taille, gewalst met variabel profil; systeem Post (met 
laat). — De spoorweg en de tunnel onder de Mersey. — Ingezonden stukken: Con- 


structie Dieze-draaibrug; Opdracht tot het maken van brugontwerpen voor Ned.-Indië 
aan eene buitenlandsche fabriek. — Technische tijdschriften ; verkorte inhoudsopgaaf. 
— Kleine mededeelingen: Melograaf en melotroop; Belliet. — Weerkundige waar- 
nemingen. — Rivierberichten. — Binnenlandsche berichten. — Buitenlandsche 
berichten. — Benoemingen, verplaatsingen, enz. 


Stalen dwarsliggers met taille, gewalst met 


variabel profil; systeem Post (%). 
(Met plaat.) 


pe dwarsliggers, vervaardigd volgens het systeem van 


x 5) onzen landgenoot, den ingenieur J. W. Post, — 
fe waaromtrent in n°. 32 van den jaargang 1886 reeds 
=» eene korte mededeeling voorkomt — werden in de 
laatste jaren op zulk eene uitgebreide schaal toegepast, dat 
zeker vele lezers van dit blad belang zullen stellen in eene 
meer uitvoerige beschrijving, toegelicht door teekeningen. 

De algemeene vorm van den dwarsligger van Post, is 
evenals die bij vele andere systemen, een omgekeerde trog. 
Het kenmerkende onderscheid is, dat het bovenvlak van den 
ligger ter plaatse waar de rails komen te rusten, direct bij 
het walsen de noodige helling verkrijgt, waardoor de bij 
andere liggers gebruikelijke onderlegplaatjes overbodig worden, 
en tevens eene verdikking wordt aangebracht, juist dáár, 
waar de ligger door het gewicht en het stooten der treinen 
het meest te lijden heeft, en toch reeds door de onvermijde- 
lijke boutgaten wordt verzwakt (zie fig. 1, type VI). Door 
dit variabel profil wordt dus eenerzijds verkregen eene ver- 
hooging van het weêrstandsvermogen, doordien eene ophooping 
van materiaal juist dáár is aangebracht, waar het weêrstands- 
moment van de dwarsdoorsnede het grootst moet zijn, en 
anderzijds eene vermindering van het gewicht van den ligger 
door besparing van materiaal, ter plaatse waar met eene 
mindere dikte kan worden volstaan. Nadat de moeielijkheden 
aan het direct walsen van het variabel profil verbonden geheel 
waren overwonnen, zijn dwarsliggers volgens het systeem 
Posr zoowel in onsland bij de Maatschappij tot Exploitatie van 
Staatsspoorwegen, als in Duitschland, België en Frankrijk 
in grooten getale in gebruik gekomen (2) 

Hoewel de oorspronkelijke vorm uitmuntend voldoet, is 


(1) In het »Organ f. d. F. d. E.”, Heft III 1887 en in het tijdschrift 
»Stahl und Eisen”, 1887, n°. 7, komen van de hand van den heer 
Post zelven, zeer belangrijke opstellen omtrent dit onderwerp voor. 

Het hier afgedrukt artikel is ontleend aan den inhoud daarvan, 
waartoe ons op ons verzoek met de meeste welwillendheid door genoem- 
den ingenieur toestemming werd verleend, onder gelijktijdige mede- 
deeling van eenige gewichtige aanvullingen. ED. 

©) Beschrijving dezer dwarsliggers vindt men o. a. in het »Organ 
f. d. Fortschr. d. Eisenbahnwesens”, 1885, Heft I, en in de »Deutsche 
Bauzeitung”, 1886, n°. 64. 


Verschijnt elken Zaterdag. 


Abonnementen, stukken en mededeelingen, 
brochures, enz. te richten aan de Redactie: Barentsz- 


Advertentién uiterlijk Vrijdags 12 ure des voor- 
aan de Administratie: 
BELINFANTE, voorh.: A. D. ScHINKEL, Paveljoensgracht 
No. 19, te 's-Gravenhage. Abonnementen voor Adver- 
tentiën volgens afzonderlijke overeenkomst. 


s-Gravenhage, 27 Augustus. 


Prijs der Advertentiën: 


boeken Per regel 


Per regel der korte aankondigingen in de rubriek 
„Gevraagde en Aangeboden Betrekkingen” . ‚ - 0,10 


GEBR. Bij eene eerste plaatsing van annonces voor Aanbestc- 
dingen is de prijs per regel f 0.15; bij eene twecde en 


meerdere plaatsing van dezelfde annonce f 0.10. 


Bewijsnummers op verlangen à f 0.10 te bekomen 


genoemde ingenieur er in geslaagd aan zijn systeem nog 
eene verdere volmaking te geven, zonder daardoor de kosten 
van den ligger belangrijk te verhoogen: 

Hij heeft namelijk aan den ligger een taille gegeven door 
het erp naar het midden toe geleidelijk te vernauwen, 
en gelijktijdig de hoogte van den ligger naar het midden te 
vermeerderen. Hierdoor wordt verkregen, dat bij het indrukken 
van den ligger in den ballast, de tegendruk in het midden 
kleiner is dan onder de rails, zoodat er minder gevaar bestaat 
dat bij eene gebrekkige onderstopping of bij minder goeden 
ballast de ligger in het midden een steunpunt zal vinden, 
waardoor hij onvast zou kunnen liggen of wel doorbuigen. 

Bovendien geeft de hoogtevermeerdering een grooter weêr- 
standsvermogen aan den ligger tegen vormverandering, 
hetgeen een- groot voordeel is bij het transporteeren, het 
opstapelen, enz. der liggers. 

De beste vorm met ’t oog op het indrukken in den ballast 
zou zijn een ligger met eene wigvormige taille, zooals door 
type VII, fig. 2, wordt voorgesteld, doch de moeielijke ver- 
vaardiging van zulk een ligger is een bezwaar. 

De typen VIII en IX (Fig. 3 en 4) zijn echter gemakkelijk 
te maken. Bij de laatste zijn de onderranden horizontaal 
gehouden, waaraan door sommige ingenieurs, wegens het 
gemakkelijker onderstoppen, de voorkeur wordt gegeven. 

Nu de aanvankelijk belangrijke moeilijkheden om dergelijke 
liggers zonder gebreken te vervaardigen, door het staalwerk 
te Horde geheel overwonnen zijn, blijkt de vermeerdering 
der kosten tengevolge van de taille slechts 3 Mark per ton 
te bedragen, welk gering bedrag ruimschoots opweegt tegen 
de groote voordeelen welke het gebruik van deze liggers 
oplevert. 

Thans (1887) wordt door de Maatschappij tot Exploitatie 
van Staatsspoorwegen nog een onderzoek ingesteld in hoeverre 
door het uitgloeien der versterkte gedeelten na het ponzen 
der boutgaten — welke voor de bevestiging der rails noodig 
zijn — nog voordeel is te verkrijgen. Volgens onderzoekingen 
toch zoowel van Prof. TETMAJER („Methoden und Resultate”, 
Zürich) als van den ingenieur ConsipÈre (, Emploi du fer 
et de acier”, Paris) zou daardoor de vastheid van het 
materiaal aanmerkelijk winnen (1). 

Hoewel nu van do 100,000 flusseisenliggers met variabel 
profil, bij de Mij. tot Expl. van Staatsspoorwegen in gebruik, 
tot dusver geene enkele is gebroken, zou toch het uitgloeien 
voordeelig kunnen blijken, wanneer het voor enkele pfennige 
pa dwarsligger kan geschieden. Hiervan zou het gevolg 

unnen zijn, dat men voor dwarsliggers, die onder streng 
toezicht worden vervaardigd, wellicht staal zou kunnen bezi- 
gen, dat iets harder is dan het tegenwoordige. 

Ook in de wijze van bevestiging der rails op de dwars- 


(1) Volgens die onderzoekingen zou flusseisen van 45—50 KG. 
brekingsweêrstand per cM2. door uitgloeien der geponste gaten 25 °/, 
winnen aan trek-vastheid bij de trekproef, 100 °/, aan vastheid onder 
den valhamer en 200 °/, aan vastheid ten opzichte van het ontstaan 
van scheurtjes bij het buigen. 


De Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs stelt zich in geenen deele verantwoordelijk voor de denkbeelden in de onderscheidene bijdragen ontwikkeld of toegelicht. 
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liggers is bij de genoemde rte aoe eene belangrijke 
verbetering aangebracht. Zooals bekend, geschiedt de beves- 
tiging bij deze soort van dwarsliggers door twee klemplaten, 
twee veerringen en twee excentrieke klembouten. 

Voor de 22 mM. sterke klembouten (voor 0—16 mM. 
spoorverwijding) wordt nu behalve goed taai ijzer tegenwoordig 
ook week Martin-mangaanstaal als grondstof toegelaten. 

De hoedanigheid der gebruikelijke veerringen liet in den 
laatsten tijd, wegens het gemis aan bepaalde voorschriften, 
veel te wenschen over. De maatschappij, uitgaande van het 
principe, dat een slechte veerring nog erger is dan in het 
geheel geen, heeft daarom een reeks van onderzoekingen 
ingesteld omtrent de eischen van elasticiteit en hardheid 
waaraan de veerringen behooren te voldoen, hetgeen geleid 
heeft tot een zeer goede qualiteit, gedoopt met den naam 
5 Verona.” 

Om te beletten, dat de moeren der bouten niet losrammelen, 
worden voorts de ondervlakken der moeren en de bovenvlakken 
der klemplaten ruw bewerkt, waardoor de veerringen beter 
pakken. De beste vorm van deze ruwigheden is de tandvorm, 
wanneer de moeren en de klemplaten gesmeed zijn of van 
staal gegoten worden, (Fig. 8), maar voor gewalste uitgegloeide 
klemplaten van flusseisen eigenen zich opgewalste bandjes 
beter. Daar deze bewerking geen fijn werk behoeft te wezen, 
worden de kosten hierdoor slechts zeer weinig verhoogd. 

De in fig. 7 voorgestelde bevestiging, zooals zij bij de 
Nederl. Staatsspoorwegen op de dwarsliggers typen VI tot IX 
van 1885—1887 werd toegepast, heeft minder dan 1 Mark per 
ligger gekost. 


Op de Nederlandsche, Duitsche, Belgische en Fransche 
lijnen waren bij het einde van 1886 circa 300,000 stuks 
dwarsliggers van het systeem Post gelegd, welke hoeveelheid 
sedert nog zeer is toegenomen (in Juli jl. 333,000 stuks) en 
nog voortdurend vermeerdert; o. a. worden er op den Pfalz- 
spoorweg dit jaar nog 83,900 stuks gelegd van het Neder- 
landsche type VIII. 

Ook voor den Sumatra spoorweg is het systeem Post 
gekozen, zoowel voor den gewonen spoorweg als voor de 
gedeelten met tandbaan. Die twee tvpen zijn speciaal voor dit 
geval (1.067 M. spoorwijdte met 0 tot 24 mM. spoorverwijding) 
geconstrueerd, bevatten de laatste bovenbeschreven verbete- 
ringen en worden fabriekmatig geteerd (1). 

De Maatschappij tot Exploitatie van Staatsspoorwegen (2) 
heeft thans op al hare lijnen de typen VI, VII, VIII en IX 
liggen, in het geheel circa 100,000 stuks, elk van een gewicht 
van 50 à 55 KG., terwijl liggers met constant profil bij een 
zelfde we¢rstandsvermogen een gewicht van 57% a 631/, KG. 
hebben (3). 

Deze liggers voldoen zeer goed, zelfs voor die lijnen, zooals 
Vlissingen—Venlo, die met eene snelheid van 75 KM. in het 
uur en met locomotieven van 68 ton dienstgewicht worden 
bereden. 

In October 1886 werd door genoemde Maatschappij op een 
gedeelte van de lijn Tilburg—Breda een model-spoor 
(Fig. 10) gelegd om den invloed te onderzoeken van een 
zwaarderen bovenbouw op de onderhoudskosten en op het 
stooten bij het rijden. Bij dezen bovenbouw, die wel is waar 
nog te duur is om als regel te worden aangenomen, doch bij 
de tegenwoordige prijzen van het staal, vermoedelijk doelmatig 
en economisch is voor die lijnen, waarop een zeer zwaar en 
snel verkeer En heeft, hebben de rails een gewicht van 
40 KG. per M., en eene lengte van 12 M. (4). 

Op eene lengte van 12 M. spoor komen 14 liggers van 
Post type VIII, op afstanden als in fig. 10 aangegeven. 


(1) De aanbesteding door het Ministerie van Koloniën van 80,000 
stuks voor gewoon spoor en van 20,000 stuks voor tandradspoor had 
plaats 20 Aug. jl. Zie Bestek IV. 

(2) De Maatschappij heeft op de tentoonstelling in het Bois de 
Vincennes eene zeer volledige verzameling tentoongesteld van alle op 
hare lijnen beproefde dwarsligger-typen en bevestigingsmethoden, welke 
verzameling de door haar sedert 1865 op dit gebied gedane proeven 
illustreert. 

(3) Voor lichtere dwarsliggers met dunner draagvlak is het walsen van 
eene, centrale langsribbe (Fig. 9) wenschelijk. De dikte e. alsook de 
dikte e”. links en rechts van de langsribbe, kan in de lengte variabel 
zijn. Se maximumdikte onder de spoorstaaf is aan te brengen. 

(4) In 1887 komen 26 KM. spoor met rails van 40 KG. per str. M. 
in exploitatie; in 1888 verdere 30 KM. 

Deze stalen rails wegen per stuk 480 KG. De hoogte bedraagt 138.7 
mM.; de voetbreedte 102 mM.; de voetdikte 12.4 mM.; de middenrib- 
dikte 13 mM.; de kopbreedte 60 mM. 


Elke ligger weegt 60.2 KG., hetgeen overeenkomt met 
69.2 KG. voor een dwarsligger met constant profil, en elke 
klemplaat 0.435 KG. De excentrieke klembouten hebben een 
middellijn van 25 mM. 

De bovenbouw weegt 159 KG. per M., d. i. 27 KG. meer 
dan den normalen met rails van 33.7 KG. per M., en heeft 
zonder leggen, vrij Breda, gekost 15.11 mark (f 8.91) per M., 
terwijl de kosten voor den normalen bovenbouw 12.43 mark 
(f 7.83) per M. bedroegen. 

Dezelfde bovenbouw maar met stalen Ibbotsonbouten en 
gesmeede klemplaten heeft bij een gelijk gewicht 8 °/, meer 
gekost, en wel 16.31 mark (f 9.62) per M. 

De plaats waar dit spoor is gelegd, is op het terrein aan- 
gegeven door geverfde palen, staande aan het begin en het 
einde naast den weg. De reizigers en beambten zijn hierdoor 
in de gelegenheid het zachte rijden waar te nemen, en de 
betrokken ambtenaren kunnen de onderhoudskosten vergelijken 
met die van den daar aangrenzenden bovenbouw met normale 
stalen liggers (type VI), met dien met houten liggers, voorzien 
van stalen onderlegplaten, die met tanden in het hout 
grijpen (1), en met den bovenbouw met normale eikenhouten 
dwarsliggers. 

Dat de dwarsliggers systeem Post, wat betreft de onder- 
houdskosten, zeer gunstige resultaten hebben opgeleverd, be- 
wijzen o. a. de proeven — reikende tot 1 Januari 1887 — van 
den sectie-ingenieur CH. RENsoN te Luik over liggers type VI, 
liggende op de lijnen Luik—Tongeren en Achel—Eindhoven. 
Wij hopen op dit belangrijke onderwerp later uitvoeriger 
terug te komen, te meer waar ons de nieuwste resultaten 
betreffende de onderhoudskosten zijn toegezegd. 


(1) Drie, in de lengterichting der rails over de geheele breedte der 
onderlegplaten doorloopende zaagvormige tanden grijpen in het hout. 
Degelijke weekstalen onderlegplaten met opgewalste tanden zijn in Juli 
1885 door de Mij. t. Expl. v. S.-Sp. gelegd. De railbevestizing heeft 
plaats door tirefonds. Omtrent de gunstige uitkomsten met deze onder- 
legplaten leze men de Revue générale des Ch. de fer, 1887 Juin, 


De spoorweg en de tunnel onder de 
Mersey Ù). 


De stad Liverpool, die in het begin dezer eeuw slechts 
enkele duizenden inwoners telde, zag hare bevolking met groote 
snelheid toenemen en telt nu meer dan 550,000 zielen. Aan de 
overzijde der rivier de Mersey ontstond een tweede stad, Birken- 
head, nu met 85,000 zielen, welke op industrieel en handels- 
gebied met Liverpool den arbeid deelt. 

Deze twee steden, door een meer dan 1200 M. breede rivier 
gescheiden, zijn door talrijke spoorwegen aan het wereldverkeer 
verbonden, maar vonden tot dusver onderling slechts gemeen- 
schap door een aantal stvomponten (steam-bacs). 

Met het doel deze verbinding zekerder en sneller te maken, 
en direct de in beide steden eindigende spoorbanen te vereenigen, 
is nu sinds 1 Februari 1886 een lijn geopend (2) welke onder 
de rivier doorgaat. Deze is uitgevoerd naar de plannen en onder 
de leiding van de ingenieurs Sir DoucLas Fox en Sir JAMES 
BRUNLEES. 

In 1866 werd bij Parlementsacte eene maatschappij in het 
leven geroepen, welke zich ten doel stelde de spoorwegen aan 
beide oevers van de Mersey, de dokken en het centraalstation 
te Liverpool onderling te verbinden. Deze maatschappij was 
gerechtigd hiertoe 8448 M. dubbel spoor van normaalwijdte 
aanteleggen. 

Eerst in 1879 werden de eerste boringen verricht; men vond 
onder het rivierbed een zeer dikke laag van rooden zandsteen, 
maar men kon zich niet vergewissen of deze laag anafgebroken 
doorliep. In Mei 1881 waren echter de voorloopige werkzaam- 
heden zoover gevorderd, dat men zeker was van de mogelijkheid 
een tunnel te construeeren, en sinds den Asten Augustus werd 
met de eigenlijke uitvoering een begin gemaakt, en werd deze 
zóó krachtig dag en nacht voortgezet, dat de werken 5 jaren 
later volkomen gereed waren. 


De tunnel begint in Birkenhead aan de Unionstreet en eindigt 


(1) Ontleend aan een résumé van ALFRED Haver in de Revue 
Générale des Chemins de fer, Janvier 1887, samengesteld uit de voor- 
drachten van Francis Fox »The Mersey Railway” en van W. EDMUND 
Rich »The hydraulic passenger lifts at the underground stations of 
the Mersey Railway”, in het Engelsche Instituut van Civiel-ingenieurs. 

(2) De inwijding had plaats 20 Januari 1886 (zie »De Ingenieur’ 
1886, n°. 4, pag. 42). 
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te Liverpool aan de Churchstreet, en heeft eene totale lengte 
van 4200 M. Het laagste gedeelte van den tunnel onder de 
rivier, circa 500 M. lang, ligt 39 M. onder den zeespiegel, en 
van dit gedeelte uit stijgt de tunnelbodem inet 0.037 M. a 
0.033 M. per M. (Zie lengteprofil.) 

Binnenwerks gemeten is de tunnel by de geboorte van het 
gewelf 7.93 M. breed, terwijl de intrados 5.79 M. boven de 
rails ligt. 

De gedeelten onder den vasten grond, behalve te Haymarket 
en onder den naburigen kleibodem, hebben eene bekleeding van 
baksteen van slechts 0.45 M. dikte, en missen waar de rots 
voldoende sterk is zelfs een gemetselden bodem. Onder de rivier 
zijn de bekleedingen zwaarder, en over de geheele lengte onder 
het water is de bodem gevormd door een omgekeerd gewelf, 
't welk tevens de opgaande muren steunt. In het 60 M. lange 
gedeelte waar de top van het gewelf zich buiten de rots bevindt 
(KM. 3.350) is de bekleeding 0.91 M. dik. 

Het metselwerk is in cement en in rollen gelegd. Op die 
plaatsen waar het water overvloedig toevloeide, heeft men het 
uitwasschen der specie bij het metselen voorkomen, door het 
metselwerk te beschutten met dunne ijzeren platen, totdat het 
cement verhard was. Deze voorzorgen hebben tot een gunstig 
resultaat geleid; bij de inwijding konden duizenden den tunnel 
passeeren zonder door een droppel water te worden bevochtigd. 

Er zijn 4 stations nl.: 

Green Lane bij het begin; 

Borough Road in ingraving; hier zijn de remises voor loco- 
motieven en wagons, de werkplaatsen en de gazometers voor de 
levering aan de wagons van het voor de verlichting noodige gas; 

Hamilton street, waar de spoorbaan 30.5 M. beneden de 
straat ligt; 

Jamesstreet, 27.90 M. beneden de straat. 

Deze beide laatste onderaardsche stations hebben 122 M. 
lengte en 15.40 M. breedte. De top van het gewelf ligt hier 
9.75 M. boven de rails, zoodat over de spoorbaan een brug kon 
worden gemaakt ter verbinding van de perrons. 


Men begon de uitvoering met het graven van twee putten op elken 
oever op een afstand van 1620 M. en ter diepte van 52 M.; aan de 
zijde van Liverpool was de diameter 4.575 M., aan die van Bir- 
kenhead 5.34 M. De put te Liverpool werd bekuipt in de zachtere 
en watervoerende gedeelten; deze bekuiping werd in gietijzer 
uitgevoerd. Om de ophooping van samengeperste lucht achter 
de bekuiping te verhinderen, die elders reeds ernstige onheilen 
had veroorzaakt, werd achter de bekuiping een buis van 0.05 M. 
middellijn gelegd, reikende van het gewone niveau van het 
water tot in de open lucht. 

In den bodem van den put maakte men vergaarbakken van 
350 M3. inhoud, welke in oogenblikken van plotselingen toevloed 
van water of bij onvoorzien stilstaan der pompen aan de arbeiders 
tijd tot vluchten konden geven gedurende de vulling. 

Deze putten bleven ook na voltooiing van het werk behouden 
voor het oppompen van het water. 

Van de op beide oevers gegraven putten begon men gelijk- 
tijdig den bouw van den tunnel. 

Zeer veel zorg vereischte de uitbakening van het tracé, daar 
de rivier tusschen de kaaimuren eene breedte van 1206 M. had 
en op beide oevers hooge gebouwen stonden; ook lagen de 
putten niet in de as van den tunnel. Ter overbrenging van de 
vastgelegen punten op de verlangde diepte bediende men zich 
van schietlooden, gevormd door gewichten van 14.950 K.G. aan 
een draad van Berlijnsch zilver van 0.000635 M. middellijn. Deze 
draad liep door de pomptoestellen heen, en men verzekerde zich 
door middel van electriciteit dat er nergens contact was. 

De nauwkeurigheid, die men bij deze uitbakening verkreeg, 
was zoodanig, dat bij de ontmoeting der werkgangen, die plaats 
had op 1020 M. van de put van Birkenhead en 584 M. van die 
te Liverpool, men eene afwijking vond van slechts 0.025 M. 
Beide alignementen waren een weinig naar het zuiden afgewe- 
ken, zoodat de afwijking der werkelijke as 0.063 M. was. Het 
verschil in hoogte was nog geringer. 

De kokers voor den waterafvoer werden geheel in de rots 
geboord, gedeeltelijk uit de hand, gedeeltelijk met de machine 
Beaumont. 

Voor de uitgraving van den tunnel werkte mien vooruit met 
bovengalerijen, en door middel van talrijke putten werd dan het 
overige gedeelte van den grond weggeruimd. Op sommige oogen- 
blikken werkte men op 24 aangrijpingsplaatsen te gelijk. 

Onafhankelijk van de 4 uiterste putten werden tusschen- 
gelegen putten gegraven voor de ventilatie en de wegvoering 


van den grond; deze werden na voltooiing van het werk weder 
dicht gemaakt. De grond werd over hellende vlakken vervoerd, 
bewogen door stoommachines. Wat voor het metselwerk of als 
ballast kon worden gebruikt, werd in den tunnel in depot 
gehouden. 

Bij het midden der rivier ontmoette men een spleet, en bij 
K.M. 3.35 over eene lengte van 60 M., werkte men in zand en 
kleigrond. Op deze plaatsen was eene soliede houtbetimmering 
noodig. 

Als springmiddel voor de rotsen heeft men dynamiet beproefd, 
doch van het gebruik daarvan afgezien om de schadelijke ver- 
brandingsproducten. Met gelatine van de maatschappij Nobel 
verkreeg men betere uitkomsten, doch het beste voldeed het 
schietkatoen van de maatschappij Fuversham, waarmede men 
steeds regelmatige en goede uitkomsten verkreeg. Men heeft 
122,000 K.G. van dit schietkatoen gebruikt. 


Wilde de tunnel wat het personenvervoer aangaat niet achter- 
staan bij de stoomponten van de Mersey, wier dienst uitstekend 
geregeld is, dan moest hij vrij zijn van vochtigheid, rook, on- 
frissche atmospheer enz., nadeelig en onaangenaam voor de 
reizigers. 

Hiertoe heeft men in het midden van den tunnel een goot 
gemaakt, welke het water dat achter het metselwerk vloeit ver- 
zamelt; deze goot staat in verband met eene draineerleiding 
van 2.43 M., uitloopende in de reeds vermelde putten met 
pompwerktuigen onder hellingen van 0.002 en 0.0014. 

De pompwerktuigen bestaan aan elke zijde uit: 

do. Een paar pompen van 0.51 M. middellijn en 4.83 M. 
zuigerslag, verbonden door een raam aan een compound-machine, 
met cilinders van 0.889 M. en 0.559 M. diameter. De machine 
is voorzien van een differentieele stoomverdeeling, waardoor men 
stoom verbruikt evenredig aan den verrichten arbeid; deze 
inrichting heeft belangrijke voordeelen opgeleverd. 

20. Twee pompen van 0.76 M. diameter en 3.04 M. zuigerslag, 
bewogen door dergelijke motoren met cilinders van 1.52 M. en 
0.84 M. middellijn. 

30. Een pomp van 1 M. middellijn en 457 M. zuigerslag, 
direct bewogen door een compound-balansmachine. Deze heeft 
cilinders van 1.30 M. en 0.914 M. middellijn. 

Aan de zijde van Birkenhead heeft men nog daarenboven een 
pomp van 4 M. diameter en 4.57 M. zuigerslag. 

Deze pompwerktuigen bevinden zich op den beganen grond. 

Het water kan willekeurig aan het eene of andere einde van 
den tunnel worden afgevoerd. 

Bij normalen gang kunnen de pompen gezamentlijk 85 MS. 
water per minuut opvoeren, terwijl zich niet meer dan 32 a 36 
M3. per minuut in den tunnel verzamelt. Zelfs als alle pompen 
tegelijk onklaar werden, zou het water dat zich gedurende 5 
uren verzamelt nog niet de hoogte van de rails hebben bereikt. 

De luchtverversching heeft eveneens plaats door eene afzon- 
derlijke leiding van 2.13 M. middellijn, welke op verschillende 
plaatsen door luchtgaten met den tunnel in verbinding is ge- 
bracht (zie lengteprofil). 

Aan elken oever staat deze leiding met een ventilatiepost in 
verband. In de onderstelling dat elke 5 minuten in elke rich- 
ting een trein zou loopen, rekende men per minuut op 14 M8. 
verbrandingsgassen, welke verdund moeten worden door invoe- 
ring van 6500 kub. M. versche lucht, of 3250 M3, per minuut 
en per ventilatiepost. De ventilateuren zijn van het systeem 
Guibal, en verplaatsen 16.460 kub. M. per minuut d. i. */, van 
de capaciteit van den tunnel. Ruimschoots wordt dus aan de 
gestelde voorwaarde voldaan. Op elken post is een ventilateur van 
42.2 M. middellijn en 3.34 M. breedte en een van 9.15 M. middellijn 
en 3.04 M. breedte. Deze worden bewogen door eene horizon- 
tale compoundmachine met condensatie, terwijl tevens als voor- 
zorg een verticale machine met hoogen druk aanwezig is, direct 
op de as van den ventilateur gekoppeld. 

Voor de verlichting van den tunnel koos men gas. Omdat 
men nog niet volkomen verzekerd was van de onafgebroken 
levering van electrisch licht, kon men dit verlichtingssysteem 
niet toepassen zonder als noodhulp tevens een gasverlichting 
aan te brengen. Bij vergelijking der kosten (waarbij het boog- 
licht uitgesloten was als ongeschikt in ondergrondsche galerijen), 
bleek de electrische verlichting in aanleg het vijfvoudige en in 
exploitatie het drievoudige van de gasverlichting te kosten. 

De beide onder den grond gelegen stations kunnen door het 
publiek bereikt worden op 3 verschillende wijzen, nl. : 

door een trap van meer dan 160 treden ; 

een hellende gang van 0.14 M. daling per M.; 

drie van elkaàr onafhankelijke ascenseurs. 
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Elke ascenseur kan 100 personen bevatten, en de afdaling 
heeft plaats in 45 seconden. De ascenseurs worden hydraulisch 
bewogen, waarbij de kracht geleverd wordt door een reservoir 
geplaatst op ruim 50 M. boven den laagsten stand van den 
ascenseur. 

De machines, welke het water in dit reservoir oppompen, 
kunnen ook direct in verbinding worden gebracht met den 
ascenseur, wanneer deze te zwaar is geladen voor den druk uit 
het reservoir. Bijgaande schets (Fig. 3.) toont de waterverdeeling en 
algemeene inrichting. De ascenseurs werken met directwerkende 
zuigers. De beweging is berekend voor eene belasting van 6800 
K.G., d. z. 100 personen van 68 K.G. De heer RicH merkt 
hierbij op, dat met 50 K.G. waterdruk per Q c.M. een enkele 
zuiger van 0.45 M. middellijn de noodige stijgkracht kon leveren; 
maar als de reizigers zich op ééne zijde vereenigen, zou een 
dergelijke zuiger kunnen breken, en zelfs bij centralen last zou 
deze stang te geringen weêrstand tegen knikken hebben. Daarom 
construeerde men den dompelaar als eene holle cilinder van 
staal met 0.458 M. uitwendige middellijn en 0.013 M. plaatdikte; 
hij bestaat uit stukken van 3.50 M. lengte, onderling vereenigd 
door inwendige ringen. De cilinder waarin zich de dompelaar 
beweegt is van plaatijzer en heeft 0.533 M. inwendige middellijn 
en 0.029 M. plaatdikte. De ascenseur is beproefd bij eene belas- 
ting van 8618 K.G. met opzet aan eene zijde geplaatst; het 
resultaat was zeer bevredigend. Voor de kamer van den ascen- 
seur gebruikte men balken van pitch-pine, daar dit hout in 
transversale richting sterker bleek te zijn dan het teak- of 
eikenhout. 

De spoorbaan werd met zeer veel zorg gelegd en zeer soliede 
emaakt, daar in den tunnel hellingen van 0.037 en bogen van 
160 a 180 M. straal voorkomen. Stalen rails (à double cham- 
pignons inégaux), wegende 42.63 K.G. per M., rusten over 0.15 
M. lengte op 13 dwarsliggers. Men heeft electrische signalen 
aangebracht, nog in het bizonder voorzien van gongs, om beter 
de aandacht van de machinisten te trekken. 

Het rollend materieel, speciaal voor deze lijn bestudeerd, werd 
vervaardigd te Manchester. 

De tenderlocomotieven hebben 6 gekoppelde wielen met bogie 
met 4 wielen. Zij hebben uitwendige cilinders van 0.53 M. mid- 
dellijn en 0.66 M. slaglengte. Geladen wegen zij 68.950 ton, 
aldus verdeeld: 47.140 ton op de voorwielen; 17.780 ton op de 
drijf wielen ; 17.520 ton op de achterwielen; 16.540 ton op de 
bogie. 

Zij zijn voorzien van stoomremmen en van automatische 
vacuumremtoestellen en kunnen treinen van 130 ton trekken. 

De personenwagens zijn 8.235 M. lang en 2.44 M. breed en 
rusten op 4 wielen, met 4.72 M. asstand. 

De kosten van het geheele werk, op het lengteprofil voorge- 
steld, met inbegrip van aankoop van terreinen, rollend materieel, 
parlementaire onkosten enz., bedroegen per K.M. ee 
francs. 


INGEZONDEN STUKKEN. 


Mijnheer de Redacteur ! 


In het weekblad n°. 29 komt op pagina 249 een berekening 
voor naar aanleiding van de discussie over de Diezebrug, enz. 
Uit deze berekening zou blijken dat bij de daar bedoelde con- 
structie de zoogenaamde verloren ruimte der draaibrug zou 
bedragen + 1.25 M. 

Het is geenszins mijne bedoeling, op deze becijfering iets af 
te dingen, doch heb mij de vraag gesteld, kan men een draai- 
brug niet zoodanig construeeren, dat deze verloren ruimte 
belangrijk minder wordt. 

Als antwoord dient de volgende oplossing. In plaats van twee 
hoofdliggers neemt men er vier, geplaatst zooals onderstaande 
teekening schetsmatig aangeeft. 

De hoogte der hoofdliggers stel ik in °t midden op 3 Meter, 
de breedte der bovenflens op 0.60 Meter, dan kunnen de dwars- 
dragers een hoogte krijgen van 0.46 M., telt men hierbij op 
hoogte der rails ad 0.13 M., dan is de totaal verloren ruimte 
rond 0.60 M. 

Wat nu de toestand bij de spil betreft zoo kan men twee 
constructiën toepassen. 

jo. Een korte spil onder de hoofdliggers in verband met een 
rolring. 

2o. Een spil tusschen de twee hoofdliggers doorloopende. 

De eerste constructie geeft 't voordeel dat de breedte der 
brug tot een minimum wordt teruggebracht, terwijl men tevens 
de twee hoofdliggers door eene enkele kan vervangen. Bij de 


tweede constructie wordt de afstand der erneer zooals op 
de schets is aangegeven, daarbij veronderstellende dat de spil 
0.30 M. dik wordt. 
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Het aanbrengen van een voetpad ter weérszijde van de brug wordt 
geheel overbodig, daar dit zich tusschen de twee hoofdliggers 
bevindt. De afstand der sporen, hart op hart, bedraagt 5.50 M., 
dus slechts 1.50 M. meer dan gewoonlijk. Ter versterking van de 
brug bij de spil kan men onder de 4 hoofdliggers 2 draaibalken 
aanbrengen, die boven de pijler zijnde de scheepvaart niet 
hinderen (gestipt aangegeven.) 

Dat deze brug aanmerkelijk zwaarder zal zijn, ligt voor de 
hand, doch de bewegingstoestellen dienen ook in verband met 
dat gewicht ontworpen te worden. 

Wat de financiëele questie betreft, zoo is alleen deze vraag 
te stellen »wegen de meerdere kosten der brug op tegen de 
vermindering der kosten van ”t emplacement door verlaging 
van de hoogte der ophooging”. 

Met de meeste hoogachting heb ik de eer te zijn, 

Uw dw. dienaar, 

E. HAVERKAMP, 

Civ.-ing. 


Haarlem, 16 Aug. *87. 


Waarde Redacteur ! 


Vermoedelijk zult ge, even als ik, verbaasd en geérgerd zijn 
te vernemen, dat aan een buitenlandsche, zeer bekende fabriek 
werd opgedragen schetsen te maken voor de bovenbouwen van 
bruggen, bestemd voor eenen ontworpen Staatsspoorweg in Neder- 
landsch Indië. 

De vraag of het met het oog op de concurrentie te verdedigen 
is, aan eenen belanghebbenden fabriekant eene dergelijke opdracht 
te doen, wensch ik ter zijde te laten. 

Ergerlijk is het, dat de technici in een land, waar tal van 
bruggen gebouwd zijn, eenvoudig worden voorbijgegaan en dat 
nog wel voor een werk, dat van Staatswege wordt uitgevoerd. 

Ware dit nog noodig, zoo blijkt voorts uit dit feit het geheele 
gemis aan samenwerking tusschen de verschillende Departementen 
van Algemeen Bestuur. Eenvoudiger, vermoedelijk minder kost- 
baar en niet stuitend ware het geweest, het vervaardigen van 
dergelijke schetsontwerpen aan ambtenaren, ressorteerende onder 
het Ministerie van W., H. en N., op te dragen. 

U dank zeggende voor de toegestane plaatsruimte, blijf ik 


tt. 
N., 25 Augustus 1887. 


TECHNISCHE TIJDSCHRIFTEN. 


Verkorte inhoudsopgave. 


L'Electricien, 18 Juni. De magnetiseering van het ijzer in zeer sterke 
magnetische velden. — Engelsche correspondentie: De kortste weg 
tusschen twee plaatsen is niet meer de rechte lijn. Isolatoren van 
telegraafdraden. — De Ampère-meter van Crookes. — Exhibitionia : De 
bestuurbare torpedo BRENNAN. De Elektriciteit op de tentoonstelling te 
Manchester. Elektrische verlichting van hotels. — Manganesium staal. 
Coulombmeter van Dr. WERNER SIEMENS. — Akademie van Weten- 
schappen : Over de polarisatie van het koper door de vermeerdering 
van dat deel der oppervlakte, dat in aanraking is met een geleidende 
vloeistof. Verslag omtrent een geval van ingeslagen bliksem, ingezonden 
door den Minister der posterijen en telegraphen. — De kerk van Eza 
Alpes Maritimes) door den bliksem getroffen. — Photographie van 

e storingen, in de lucht te weeg gebracht door een projectiel. 

Id. 25 Juni. Het eerste centrale station van Electriciteit in Parijs. — 
De Melograaf en de Melotroop van M. J. CARPENTIER . — Engelsche 
Correspondentie: Nieuwe maatschappijen. Het elektrisch licht in de 
Marine. Elektrische mijnlamp. De Elektriciteit in de Royal Society. — 


298 


Akademie van Wetenschappen: Over het verband tusschen de proef 
van PELTIER en het potentiaal verschil tusschen twee metalen. Werking 
van een elektrostatisch veld op een veranderlijken stroom. — Toepas- 
singen in de nijverheid van continue-stroomen van groote elektromo- 
torische kracht. — Over de veranderingen in den weerstand van 
elektrische gloeilampen met het potentiaal verschil aan de klemmen. — 
Nieuw middel om poreuse potten te vervaardigen. Zuivering van zink 
door de elektrolyse. Gebruik van den Niagaraval voor elektrische 
verlichting. Toppunt van concurrentie tusschen een gasfabriek en een 
‘maatschappij voor elektrisch licht. 


Zeitschrift fur Bauwesen, Heft VII—IX. Twee belangrijke werken uit 
de Italiaansche Renaissance, door Joser Durm; a. de koepel van den 
Dom te Florence. — Twee woonhuizen te Charlottenburg, door Hans 
GRISEBAER. — Grafmonument van Landgraaf Philips in de St. Maartens- 
kerk te Kassel, door A. Merss. — GOTTFRIED ScHADOW, door Ep. 
DoBBERT. — Kazerneinrichtingen voor een bataillon Infanterie te Prenzlau 
en de garnizoens-waschinrichting te Hannover. — De uitbreiding van 
de spoorwegwerkplaatsen te Buckau, door Horn. — Nieuwe werken 
in de Italiaansche bergspoorwegen, door GOERING. — Drijvende 40 tons- 
stoomkraan in de haven van Ruhrort, door FRANKE. — Over scheep- 
vaartsignalen, door Hacen. — De Noordzee-visscherij en de visschers- 
havens aan de Noordzee in Holland, België, Engeland, Schotland en 
Duitschland, door ToLLeE. — De invloed der wijze van bewerking der 
materialen op het weerstandsvermogen tegen vorst, door BLÜMCHE. — 
Het overzicht der belangrijke Pruisische Rijkswerken, in 1885 uitge- 
voerd, behandelt hospitalen, administratie- en rechtseehouwen, gevan- 
genissen, dienstwoningen, gebouwen voor stallen, stoeterijen, enz. 


KLEINE MEDEDEELINGEN. 


Melograaf en Melotroop. 


Onder de onderwerpen in de inhoudsopgavevan de Electricien genoemd, 
vinden onze lezers de woorden Melograaf en Melotroop; hoewel niet van 
rechtstreeksch belang voor den ingenieur, zaltoch een enkel woord ter 
verklaring niet onwelkom zijn. De heer CARPENTIER heeft een werktuig 
uitgedacht waardoor een muziekstuk, dat gephantaseerd wordt, zich zelf 
opschrijft op een papieren lint, even als dat bi de telegraaf van MORSE 
met de overgeseinde teekens gebeurt. Deze toestel heet Melugraaf en kan 
met de gewone piano's verbonden worden door een bundel metaaldraden, 
waarvan elk met een der toetsen in verband staat, en wel zóó, dat 
men bij het neêrdrukken van een toets een stroom sluit, welke door 
dien draad naar de melograaf gevoerd wordt. De melograaf bevat 
evenveel papieren banden als er toetsen zijn en deze worden geregeld 
voortbewogen op dezelfde wijze als de rol bij het drukwerk van Morse: 
bij elke toets, die men aanslaat wordt een dier papieren banden opge- 
licht en tegen een stift aangedrukt, die met inkt bevochtigd is. 

De Melotroop is een werktuig, het best met de phonograaf te ver- 
gelijken, dat de melodie, die aldus op het papier geschreven is, terug geeft 
als men het door een kruk in beweging brengt. Daarvoor moeten 
echter eerst de teekens, die op dun papier gedrukt zijn, veranderd 
worden in evenzoo vele en evenzon lange gaten in dikker papier; deze 
strooken worden in den melotroop geplaatst en bij het draaien wordt 
hij elk gat de toets die daarmeê overeenkomt aangeslagen door een 
staafje, dat met vilt omwonden is. 


Belliet. 


Cart. Hamm te Stockholm heeft een nieuw ontploffingsmiddel 
gevonden dat in vele opzichten verre de voorkeur schijnt te verdienen 
boven Nitroglycerine en Dynamiet. Het heet Belliet en wordt gevormd 
uit nitrobenzol met ammonium-nitraat. Een van zijn beste eigenschap- 
pen is dat het niet door den geringsten schok ontploft, maar dat het om 
zoo te zeggen, aangestoken moet worden; het kan daarom zonder 
eenig gevaar vervoerd worden en in magazijnen opgehoopt, die niet 
zooals kruitmagazijnen en dynamietfabrieken, den ganschen omtrek 
met plotselinge vernieling bedreigen. Vooral in het gebruik blijkt zijn 
meerderheid boven alle andere ontploffingsmiddelen van deze soort; 
men heeft het aangewend in de Zweedsche ijzermijnen en daar heeft 
het rotsen opgelicht en verplaatst, van veel grooter gewicht dan ooit 
met andere nitro-glycerine verbindingen mogelijk geweest was. 


Weerkundige waarnemingen te Utrecht, 8 uur voormiddag. 


mmm 
Barometer- “na. Windkracht,| Tempera- Gevallen 
DATUM. stand in cidos volgens de |tuur,graden| regen in 
mM. $ 10-d. sch. Celsius. | mM. 


19 Aug. 1887. 8 
20 „ n 0 
21 „ M 0 
22 , K 0 
23 ” ” 0 
24 , E — 
25 „ » 0 


mm a a m 


Rivierberichten 
Waterhoogten, in Meters + AP. 8 uur voormiddag. 


Maas- 
tricht 
(brug). 


Nijme- 
Lobith. gen. 


Grave. 


10.15 


21 , 37.81 | 10.16 9.15 | 5.11 
22 5 37.89 | 10.21 9.15 5.12 
23 , 38.02 | 10.28 9.09 4.95 
24 , 38.12 | 10.39 42.51 | 9.18 | 4.93 
25 , 38.13 | 10.50 42.43 | 9.18 | 4.99 
26 , 38.26 | 10.55 42.43 | 9.13 5.00 
| K | Westervoort | | 
eul. | Lob. | Nijm.| Arnh. zelfr brug. tricht | Venlo Grave 
sg: te brug. 
Nul der oude schalen |35.85/13.91| 6.22| 6.91] — | 7.37}42.20' — | 4.85 
Gem. laagste standen (37.35, 9.79) 7.45] 7.88] 8.38} 8.21|42.37; 9.00| 4.90 
Gem. zomerst. (1 Mei 
tot 1 Nov.) 1871—80 38.83/11.43, 8.85. 9.04} — | 9.42 42.87, 9.94) 5.82 
Gem. Jaarst. 1851-80 38.70| — | 8.93) 8.99] — | 9.46/43.12 10.80] 6.63 
Merk III. (Verbod 
van stoomvaart). |43.65|15.70'12.6212.71 | 


Men zie verder „De Ingenieur” 1886, n°. 4. 


BINNENLANDSCHE BERICHTEN. 


De Ned. St. Ct. van 21 en 22 Aug. bevat het Kon. besluit 
dt. 15 Aug., No. 22, waarbij, met intrekking van de daarom- 
trent bestaande bepalingen, worden vastgesteld de volgende : 


Bijzondere Voorwaarden voor benoembaarheid tot technische 
betrekkingen bij den waterstaat en de burgerlijke openbare 
werken in Nederlandsch-Indié en regelen betreffende de 
uitzending van personeel uit Nederland voor zoodanige 
betrekkingen. 


Artikel 1. Bij den waterstaat en de burgerlijke openbare werken in 
Indië zijn benoembaar : 

a. tot aspirant-ingenieur en de hoogere ingenieursrangen : 

Zij, die het diploma hebben van civiel-ingenieur. bedoeld bij artikel 
61 der wet van 2 Mei 1863 (Nederlandsch Staatsblad n°. 50) ; 

b. tot architect: 

lo. Zij, die voldaan hebben aan de vereischten hieronder sub c, 
to. of 20., aangewezen, en daarenboven hebben voldaan aan het examen 
overeenkomstig het bij dit besluit gevoegd programma B; 

2o. Zij, die het diploma hebben van architect of bouwkundig 
ingenieur, bedoeld bij artikel 62 der wet van 2 Mei 1863 (Nederlandsch 
Staatsblad n°. 50); 

30. Zij, die benoembaar zijn tot aspirant-ingenieur ; 

tot opzichter : 
lo. Zij, die hebben voldaan aan het examen overeenkomstig het bij 
dit besluit gevoegd programma A, nadat zij: 

òf den cursus voor eene ambachtsschool of andere inrichting tot vor- 
ming voor ondergeschikte betrekkingen, met de waterbouwkunde of 
burgerlijke bouwkunde in verband staande, met goed gevolg doorloopen 
hebben ; 

of, blijkens door hen over te leggen verklaringen van de meesters 
bij wien zij gewerkt hebben, voldoende kennis hebben verworven van 
het ambacht van timmerman ; 

bf, eindelijk, gedurende minstens drie jaren werkzaam geweest zijn 
bij de uitvoering van waterstaats- of bouwwerken, blijkens door hen 
over te leggen verklaringen van degenen die de uitvoering van de 
werken hebben geleid ; 

20. Zij, die met goed gevolg hebben afrelegd het examen voor 
opzichter bij den Rijkswaterstaat in Nederland ; 

30. Zij, die benoembaar zijn tot architect. 

Artikel 2. Zij, die bij het in werking treden van dit besluit bij 
den waterstaat en de burgerlijke openbare werken eene der in artike 
1 genoemde betrekkingen bekleeden of bekleed hebben of in het bezit 
zijn van een diploma van benoembaarheid daartoe, krachtens vroeger 
geldende bepalingen verkregen, worden beschouwd aan de eischen, bij 
artikel 4 voor diezelfde betrekking gesteld, voldaan te hebben, met 
dien verstande evenwel, dat zij, die krachtens de vroegere bepalingen 
alleen benoembaar zijn tot opzichter der 3de of der 2de klasse, niet tot 
opzichter der 4ste klasse kunnen benoemd worden, tenzij zij hebben 
voldaan aan het examen overeenkomstig het bij dit besluit gevoegd 
programma A. 

Artikel 3. De examens volgens de bij dit besluit gevoegde program- 
ma's A en B worden afgenomen in Nederland en in Nederlandsch- 
Indië door commissién, die in Nederland telkens wanneer daaraan 
behoefte bestaat zullen worden benoemd door Onzen Minister van 
Koloniën, en in Nederlandsch-Indié zullen worden benoemd volgens 
voorschriften uit te vaardigen door den Gouverneur-Generaal. 

Artikel 4. Voor zoover het personeel voor den waterstaat en de 
burgerlijke openbare werken miet in Nederlandsch-Indië kan worden 
gevonden, wordt het door Onzen Minister van Koloniën derwaarts 
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uitgezonden en ter beschikking van den Gouverneur-Generaal gesteld. 

Artikel 5. Geene uitzending heeft plaats dan nadat uit een van 

Regeeringswege ingesteld geneeskundig onderzoek is gebleken van een 

ezond lichaamsgestel en vrijdom van gebreken, die voor den dienst in 

Nederlandsch-Indië ongeschikt maken. 

Artikel 6. Aan de zending uit Nederland zijn, behalve overtocht 
voor Gouvernementsrekening Op den voet der daaromtrent geldende 
bepalingen, verbonden de volgende voordeelen : 

Ao, voor hen, die bestemd zijn om tot aspirant-ingenieur te worden 
benoemd : 

a. eene voorloopige bezoldiging van £150 (eenhonderd vijftig gulden) 
’s maands ; 

b. eene gratificatie voor uitrusting ten bedrage van £3000 (drie 
duizend gulden); 

%o. voor hen, die bestemd zijn om tot architect te worden benoemd : 

a. eene voorloopige bezoldiging van f 100 (eenhonderd gulden) 
’s maands ; 

b. eene gratificatie voor uitrusting ten bedrage van £1000 (cen duizend 
ulden); 

i 30. ae hen, die bestemd zijn om tot opzichter te worden benoemd : 
a. eene voorloopige bezoldiging van 160 (zestig gulden) ’s maands; 
b. eene gratificatie voor uitrusting ten bedrage van £500 (wijf honderd 

gulden). 

De voorloopige bezoldigingen gaan in met den dag van inscheping 
naar Nederlandsch-Indié. 

Artikel 7. Zij. die door Onzen Minister van Koloniën ter beschikking 
van den Gouverneur-Generaal worden gesteld om te worden benoemd 
tot eene der in dit besluit genoemde betrekkingen, verbinden zich tot 
teruggave van alle gelden, welke ten behoeve van hen zijn voldaan ter 
zake van overtocht en van gratificatie voor uitrusting, indien zij binnen 
den tijd van vijf jaren na aankomst in Nederlandsch-Indië, anders dan 
ten gevolge van welbewezen ziels- of lichaamsgebreken, buiten eigen 
toedoen ontstaan, uit 'slands dienst worden ontslagen, of indien zij 
niet binnen den hun aangewezen tijd naar Nederlandsch-Indië ver- 
trekken. 

Artikel 8. Dit besluit treedt in werking met de afkondiging in 
Nederland door plaatsing in de Nederlandsche-Staatscourant en in 


Nederlandsch-Indië door opneming in het Staatsblad van Nederlandsch- 
Indië. 


i. kennis van bouwstoffen. 

Kennis van de voornaamste bouwstoffen, van de gevallen waarin en 
de wijze waarop zij worden verwerkt en van hunne meest voorkomende 
gebreken. | 

k. de burgerlijke bouwkunde. 

Kennis van de samenstelling en uitvoering van eenvoudige gebouwen 
en van de eischen waaraan deze, wat betreft doelmatigheid, hechtheid, 
BEEN: en behoorlijk verband der samenstellende deelen moeten 
voldoen. 

In het bijzonder zal worden geëischt grondige kennis van houtver- 
bindingen en metselverbanden en van de wijzen waarop de verschil- 
lende onderdeelen van een gebouw worden samengesteld. 


l. de waterbouwkunde. 

Kennis van de samenstelling en uitvoering van eenvoudige water- 
bouwkundige werken en met het voor die werken noodige grond- 
onderzoek. 

m. het maken van ontwerpen en begrootingen. 

Het ontwerpen en begrooten van eenvoudige bouw- en waterbouw- 

kundige werken. 


Practisch wordt blijk gegeven van voldoende bekwaamheid in de 
navolgende vakken : 
n. de werkdadige meetkunde. 
Vaardigheid in het opmeten en in teekening brengen van een klein 
terrein en in het verrichten van eene eenvoudige waterpassing. 


o. uitoefening van een ambacht. 
Practische bekwaamheid in de uitoefening van het ambacht van 
timmerman. 
De candidaat zal daarvan blijk moeten geven door het verrichten 
van een door de commissie opgegeven arbeid. 


PROGRAMMA van het aanvullingsexamen vereischt voor de 
benoembaarheid tot architect bij den Waterstaat en de 
Burgerlijke Openbare Werken in Nederlandsch-Indië. 


Schriftelijk en, voor 200 veel noodig. mondeling en practisch worden 
blijken gegeven van voldoende bekwaamheid in de navolgende vakken. 


a. De werkdadige meetkunde. 

De kennis van hetgeen volgens f en n van het programma A ver- 
eischt wordt, uitgebreid tot grootere en meer ingewikkelde terreinen, 
bouw- en aardewerken. 

Vaardigheid in het regelen van minstens één waterpasinstrument 
met vasten en één met omlegbaren kijker. 


b. Het bouwkundig en situatieteekenen. 

Vaardigheid in het volgens te verstrekken gegevens, Op schaal ver- 
vaardigen van meer samengestelde bouwkundige teekeningen en het 
verklaren van deze door het geven van uitslagen. 

Het vervaardigen van terreinteekeningen volgens de gedane op- 
metingen. 


A. 


PROGRAMMA van het examen vereischt voor de benoembaar- 
heid tot opzichter bij den Waterstaat en de Burgerlijke 
Openbare Werken in Nederlandsch-Indië. 


Schriftelijk en voor zooveel noodig mondeling worden blijken gegeven 
van voldoende bekwaamheid in de volgende vakken: 


a. de Nederlandsche taal. 
Vaardigheid om zijne gedachten juist en gemakkelijk uit te drukken ; 


waarvan blijk te geven In een opstel over een onderwerp, dat onder- 
steld mag worden aan den candidaat bekend te zijn. 


b. het schrijven. 
Een goed leesbaar handschrift wordt vereischt. 


c. het rekenen. l 
Bedrevenheid in de vier hoofdbewerkingen met geheele getallen, 
tiendeelige en gewone breuken, de vierkantsworteltrekking en de leer 
der evenredigheden. Bekendheid met het metriekstelsel en met andere 
in Indië gebruikelijke maten en gewichten, alsmede met de daarop 
betrekkelijke berekeningen en herleidingen. 


d. de meetkunde. 

De lagere meetkunde van het platte vlak, zonder de goniometrie en 
trigoniometrie, alsmede de berekening van de oppervlakte en den in- 
houd van eenvoudige lichamen. 

De op te geven vraagstukken zullen hoofdzakelijk van dien aard zijn, liste 
dat zij bij het maken van begrootingen van bouwwerken en bij tee- sten, eng 
keningen kunnen voorkomen. 


c. Kennis van werktuigen. 
Meer kennis van hetgeen volgens programma A, letter h, vereischt 
wordt, vooral wat betreft de samenstelling en de behandeling van 
stoom- en andere meer samengestelde werktuigen. 
Begrip van de wijze, waarop de krachten werken in de tot het ver- 
plaatsen van lasten bestemde werktuigen. 


d. Kennis van bouwstoffen. 
Meer kennis van hetgeen volgens programma A, letter t, vereischt 
wordt, en in het bijzonder bekendheid met de wijze van vervaardiging 
of bereiding van bouwstoffen in Nederlandsch -Indie. 


e. De burgerlijke bouwkunde. 
De kennis van hetgeen volgens programma A, letter k, vereischt 
wordt, uitgebreid tot meer samengestelde gebouwen. 
Eenige kennis van de meest gebruikelijke vormen van kolommen, 


f. De waterbouwkunde. 
De kennis van hetgeen volgens programma A, letter l. vereischt 


e. de stelkunde. , 0 wordt, uitgebreid tot meer belangrijke waterbouwkundige werken. 

Vaardigheid in de meest gebruikelijke stelkundige herleidingen en Kennis van de wijze waarop het draagvermogen van paalfundeerin- 
in het oplossen van eenvoudige vergelijkingen van den eersten gr aad | gen kan worden berekend, eenige kennis van het aanleggen van gewone 
met één onbekende. wegen en eenig begrip van de werking der krachten in eenvoudige bouw- 

de werkdadige meetkunde. constructies. 

Kennis van de wijze van opmeten en in teekening brengen van kleine g. Het maken van ontwerpen en begrootingen. 
terreinen en van de daarbij noodige ee en instrumenten, Het ontwerpen en begrooten van meer belangrijke bouw- en water- 
zoomede van het uitzetten van eenvoudige bouw- en aardewerken. bouwkundige werken, waarvan de uitvoering aan architecten bij den 


Kennis van de wijze van uitvoering en aanteekening van eenvoudige | Waterstaat en Burgerlijke Openbare Werken moet kunnen worden 
waterpassingen en van de behandeling der daarbij meest gebruikelijke | toevertrouwd. | 
instrumenten. h. K 
het bouwkundig en situatieteekenen. ESEI 
Het volgens te verstrekken gegevens, Op schaal vervaardigen van 
eenvoudige bouwkundige teekeningen en het verklaren van deze door 
het geven van uitslagen. 


Het maken van situatieteekeningen naar gedane opmetingen. BUITENLANDSCHE BERICHTEN. 


h. kennis van gereedschappen en werktuigen. Spoorwegen in Klein-Azië. Aan de Spoorwegmaatschappij, die 
De kennis van de gereedschappen, die het meest bij de uitvoering | het lijntje Haider-Pacha (tegenover Constantinopel) —Ismid heeft 
van bouw- en aardewerken gebruikt worden. gebouwd en exploiteert is concessie verleend voor den aanleg 


Eenig begrip van de behandeling der bij de uitvoering van bouw- T ‘ + i 
en aardewerken meest gebruikelijke stoom- en andere werktuigen, als Cener lijn met no! male spoorwijdte van Ismid over Angora 
naar Diarbekr aan de Tigris. 


locomobilen, heimachines, kleine baggermolens, tonmolens enz. 


is der voornaamste reglementen en bepalingen betreffende 
het beheer van en toezicht op de Burgerlijke Openbare 
Werken in Nederlandsch-Indië. 
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De uitvoering van het Manchester scheepvaartkanaal is door 
den bekenden aannemer Thomas Walker à forfait aangenomen 
voor de som van 5,750,000 P. St. (f 69,000,000) (1). De werken 
worden uitgevoerd onder leiding van den ingenieur der Kanaal- 
maatschappij, Leader Williams en moeten 4 jaren na het begin 
der uitvoering gereed zijn. 


(1) Het aanvankelijk contract met de firma Lucas en Aird is ver- 
broken. Naar Engineering opgeeft, bedroegen de voorloopige onkosten, 
noodig om den tegenstand tegen het kanaalplan te breken, en de zaak 
op het huidige standpunt te brengen, zonder dat nog een spade in 
den grond werd gestoken, niet minder dan 350,000 P. St. (f 4,200,000). 


Op de vergadering van afgevaardigden van den »Verband 
deutscher Architekten und Ingenieur-Vereine,” 13 Aug. jl. te 
Hamburg gehouden, werd behandeld het ontwerp betreffende 
eene regeling van het honorarium voor architects- en ingenieurs- 
werken. („Norm zur Berechnung des Honorars für Arbeiten des 
Architekten und Ingenieurs’) 

Op de in 1886 gehouden vergadering was aan eene commissie, 
bestaande uit de „Vereine” Hannover, Frankfurt a/M. en Hamburg 
opgedragen de grondslagen daartoe vast te stellen, in aansluiting 
zooveel mogelijk met den reeds bestaanden »Honorarnorm für archi- 
tectonische Leistungen’ en in overleg met den »Verein deutscher 
Ingenieure”. Het overleg was nog niet afgeloopen, maar toch werd 
het door den „Hamburger Verein” opgestelde Normontwerp besproken, 
en aan de commissie machtiging verleend tot definitieve vaststelling 
daarvan over te gaan, na overweging van verschillende voorgeslagen 
wijzigingen. Een hernieuwde behandeling in eene algemeene Verbands- 
vergadering werd onnoodig geacht, tenzij het verlangen van den „Verein 
deutscher Ingenieure” mocht leiden tot belangrijke veranderingen in 
het oorspronkelijk ontwerp (2). 


(2) Wij hopen weldra het voornaamste uit de aangenomen bepalingen 
mede te deelen. RED. 


GEMENGDE BERICHTEN. 


Voor de beste plannen voor een park van 72 HA te Lissabon, looft 
de stedelijke regeering aldaar drie prijzen uit (van 12000, 7000 en 5000 frs.) 

Verlangd worden: 10. een algemeen plan op 1/1000, 20. een lengte 
doorsnede op 1/1000, 30. een dwarsdoorsnede op 1/200, 40. een beplan- 
tingsplan op 1/200, 5o. detailteekeningen der kunstwerken op 1/50, 
6o. eene algemeene toelichting, 7o. eene kostenberekening, 80. eene 
naauwkeurige detailbeschrijving. 

Nadere inlichtingen geeft de heer Antonio Maria de Avallar, ingenieur- 
chef te Lissabon, die, op aanvrage, ook de noodige situatieteekeningen, 
photogrammen enz. aan belanghebbenden toezendt. 

De plannen moeten ingezonden worden vóór 2 November a. s. De 
mededinging is internationaal. (A. C.) 


De tentoonstelling van gastoestellen tot drijfkracht, verwarming 
en verlichting te *s Gravenhage (Kazernestraat 42) zal geopend zijn 
van 14 Sept. tot en met 30 Sept. a. s. (Zie no. 21.) 


Op de Algemeene Vergadering van de »Union Internationale per- 
manente de Tramways”? die op 1, 2 en 3 Sept. a. s. te Weenen zal 
par vinden, onder voorzitterschap van den heer G. Michelet te 

russel, zullen de Nederlandsche tramwegen (volgens medeeling in De 
Locomotief) vertegenwoordigd worden door de heeren: S. Hamelink, 
(Directeur der Nederl. tramwegmij.), K. H. Schadd (Dir. der Amster- 
damsche Omnibusmij.), H. F. Guichart (Dir. der Rotterd. tramwegmij.), 
H. A. Perk, Gerritsen en Schotel. 


Voor het benoodigd kapitaal voor den aanleg van eenen locaal- 
spoorweg van Enschede naar Oldenzaal groot f 150,000, is tot dusver 
te Enschede voor f 41.250, te Lonneker voor £14,500 en te Oldenzaal 
voor f 46,000 geteekend. in het geheel voor f 101.750. 


Ingevolge de peilingen dt. 23 Aug. wordt als grondslag voor de 
getijseinen in den Nieuwen Rotterdamschen Waterweg bij gewoon 
laag water aangenomen 66 dM. 


Het gedeelte Epe-Hattem der lijn Apeldoorn-Hattem van de Kon. 
Ned. Locaalspoorwegmij. komt 4 Oct. in exploitatie. 


Met het bijeenbrengen der gelden voor de onteigening ten behoeve 
van den Reales van het kanaal Dordmund-Beneden- Ems, welke door 
de betrokken landstreek moet worden bekostigd, vordert men, hoewel 
langzaam. De gemeenteraad van Münster heeft de bijdrage verhoogd 
van 260,000 op 350,000 mark ; daarentegen heeft Bochum eene bijdrage 
van 25.000 mk. geweigerd, omdat het kanaal op te grooten afstand van de 
stad zal worden aangelegd. 

In ’t geheel zijn de kosten voor onteigening verdeeld als volgt: 

«) De industrie zou opbrengen 2,300,000 mark; b) de provincie 
Westfalen 1,000,000 mark; c) de stad Dortmund 530,000 mark; d) de 
stad Miinster 350,000 mark; e) de verschillende Westfaalsche Land- 
pe ie 500.000 mark; f) de provincie Hannover 500.000 mark; 
g) O.-Friesland 500,000 mark; h) de verschillende landschappen en 
steden in Hannover 500,000 mark. 


Daarvan heeft tot dusver de Berg-Gewerkschaftsgenossenschaft op zich 
genomen 1.000.000 mark, terwijl de rest van de som a door de ver- 
schillende etablissementen zal worden gedragen ; de bijdragen b, c en 
d zijn geheel, e is op 60.000 mark na genomen; ook g is geheel en 
h grootendeels bijeen. 


De opening van de internationale tentoonstelling te Barcelona (zie 
No. 2), die uitgesteld was, zal thans plaats hebben 8 Juli 1888. 


BENOEMINGEN, VERPLAATSINGEN, ENZ. 

Bij Kon. besluit, dt. 12 Aug. is: lo. aan den heer J. VERLOOP Cz., 
op zijn verzoek, eervol ontslag verleend uit zijne betrekking 
als lid der Permanente Militaire Spoorweg-commissie; 2o. tot 
lid der genoemde commissie benoemd de heer C. W. VERLOOP, 
ingenieur-werktuigkundige der Ned. Rijnspoorwegmaatschappij. 


Bij beschikking van den Minister van Waterstaat, H. en N., 
is aan den rijksopziener op de spoorwegdiensten A.J. HENDRIKS, 
te Amersfoort, mede opgedragen het dagelijksch toezicht op den 
dienst van de sectie Het Loo—Epe, van den spoorweg Apel- 
doorn— Hattem, met ingang van den dag, waarop die sectie 
voor het openbaar verkeer zal worden geopend. 


Met ingang van 1 Oct. heeft de heer Joan A. NIEUWENHUIS 
eervol ontslag gevraagd uit zijne betrekking van hoofdopzichter 
bij de gemeentewerken te Groningen. 


Tot stadsarchitect voor Franeker is benoemd de heer Foppe 
W. ANNEMA, aldaar. 


De kapitein van den staf der genie A. J. DOORMAN te Haarlem 
is, met ingang van 4 Sept., verplaatst naar het korps genie- 
troepen te Utrecht, ter vervanging van den kapitein van de 
school- en depotcompagnie G. F. G. A. VAN KEMPEN, die naar 
Breda is overgeplaatst. 


In Ned.-Indië: 

By den Waterstaat en ’s Lands burg. openb. werken: 

Benoemd: tot hoofd-ingenieur 2e kl, de ing. de kl. A. D. J. 
GROENEMENER; tot ing. 2e kl, de ing. 3e kl. J. ILCKEN; tot, 
ing. 3e kl, de adsp.-ing. H. G. C. van Dorp; tot opz. 3e kl., 
F. J. S. MicoLA VAN FüRSTENRECHT, en RADEN SAIMAN. 

Bij den alg. dienst en aanleg van Staatsspoorwegen op Java: 

Ontheven: eervol van de waarneming der functiën van chef 
der 2e afd. van de exploitatie der lijn Djocjakarta—Tjilatjap, 
de ing. 2e kl. Tr. A. M. Runs. 

Benoemd: tot chef der 2e afd. van de exploitatie der lijn 
Djocjakarta— Tjilatjap, de ambtenaar op non-act. J. Bouwens, 
laatst. bouwk. ambtenaar de kl. bij den dienst der S.-Sp.; tot 
opz. 3e kl, E. von HEGEDUS, tijd. opz. 3e kl. bij den aanleg 
der lijn Djocjakarta— Tjilatjap. 

Geplaatst: bij de exploitatie der lijn Djocjakarta—Tjilatjap, 
J. GMELIG, zich schrijvende J. MEIJLING, opz. de kl., A. GHIJSELS, 
opz. 2e kl, G. VAN ESSEL, opz. 3e kl., A. C. Bromo, B. HALL, 
C. J. Tirion, H. J. Kempees, tijdelijke onder-opzs. 4e kl., B. G. J. TH. 
CIEBRANDT, J. Huces en J. Ripema, onderopzs. 2e kl, P. E. 
FERDINANDUS en C. LiTAN, tijd. onderopzs. 2e kl., R. H. W. 
SENFF, teekenaar le kl., allen van den aanleg der genoemde lijn. 

Belast: met de waarneming der betrekking van opz. 3e kl. 
bij de lijn Djocjakarta—Tjilatjap, J. A. KEMPEES, ambt. op 
non-act., laatstelijk opzichter 2e kl, tijdelijk belast met de 
waarneming der betrekking van onderopz. fe kl. 

Bij de Genie: 

Gesteld op nonactiviteit: wegens overcompleet in zijn rang, 
de magazijnmeester der genie 2e kl. (le luitenant) B. E. LATZEN 
onlangs van verlof teruggekeerd. 


ERRATA. 


In n°. 35: 
Pag. 288, fe kolom, regel 4 v. b. staat: kogelgewichten, 
moet zijn : kogelgewrichten. 
» 288, id. id. 19 v. o. staat: buis A. 
moet zijn: tweede buis. 
» 288, 2e kolom, id. 18 v. b. staat: opening T. 
moet zijn: opening F. 
» 290, te kolom, id. 4 v. b. staat: Le Génie Civil n°. 26. 
moet zijn: Le Génie Civil n°. 14. 


NB. Bij dit nummer wordt verzonden eene circulaire van de 
firma ALFRED GUTMANN, Machinenfabriek te Ottensen bi) Hamburg, 
specialiteit in »Sandstrahlgebláse.” 


Bij dit mummer behoort een BIJBLAD, bevattende 
Lijst van Fabrikanten, Leveranciers enz. enz. 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh.: A D. SCHINKEL. 


Bijblad behoorende tot „DE INGENIEUR” No. 30. 


LIJST van Fabrikanten, Leveranciers enz. 


[Prijs per regel voor niet-geabonneerden op advertentiën 
f 3.— per jaar bij vooruitbetaling. ] 


Ascenseurs. J. HOOS EN ZONEN, Rotterdam. 
Basalt. KLOOS En V. LIMBURGH, Rotterdam. 


Boekwerken over stoomwerktui kunde, Electriciteit, Trams, Hydraulik, 
spoorwegen, Zeevaartk., etc. Jon. G. STEMLER Cz., Amsterdam. 


Bruggen.Soc.ANoN. DE SCLESSIN,CH. ARENDT &A. Lecoca,teLuik.(Verpl.met.—) 
Bruinsteen. KLOOS EN V. LIMBURGH, Rotterdam. 


Buizen. VAN DEN HONERT & PUNT, (Gegoten ijzeren —) 
D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31. (rig aarden— 
M. LUYTEN, Lekkerkerk en Rotterdam, Hertekade 95 ii 


Deita-metaal. CH. REMY EN BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 72. 
Gas- en Waterleldingen. VAN DEN HONERT £ PUNT, Amsterdam 
Groenharthout. G. ALBERTS LZN. & Co, Middelburg. 

Hardsteen. KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. 


Instrumenten. BECKER & BUDDINGH, Arnhem. (Waterp.-, hoekm.-, weeg-, peils.) 
KERN & Co., te Aarau (Zwitserland). (Geod. en astron.—, passers.) 


Keien. KLoos & VAN LIMBURGH, Rotterd.(Fauconval-, Quenast, porphier-, basalt-) 
Klinkmachines. TwEDDELL, PLATT $ FIELDINGS, London,S. W.(Hydraulische-) 
Kopiëertoestellen. F. J. BELINFANTE, 's-Gravenhage, (Druk- en Autogr.-) 
Pannen. GEBR. V. SILLEVOLDT, Oegstgeest. (Kruis-, model Boulet.) 
Lichtdrukpapier. J. P. BLADERGROEN, Rotterdam, (Fabriek van —) 

id. Id., Lichtdruktoestellen, Spoelbakken. Jon. G. STEMLER Cz., Amsterdam, 


Locomotieven (voor spoor- en tramwegen). PECKETT & SONS, Atlas 
engine works, Bristol. 


Loodwit (verbeterd Hollandsch — in verzegelde vaten). G. GREVE. 
Loodwitfabriekant, Utrecht. 


Oliën. (Machine-, Cylinder- en Wagon-) Consistent Vet, Talk enz. PARKER 
& Co., Fabrikanten, Zwolle. 


Onderzoek van bouwmaterialen. SCHALKWIJK 
Patenten. CH. REMY & BIENFAIT, 
» » 


Amsterdam. 


& PENNINK, Rotierdam. 


Rotterdam, Boompjes 54 en 72. 
Amsterdam, O. Z. Voorburgwal 49. 


Pompen (Worthington Stoom-). FRED. STIELTJES & Co., Amsterdam. 


Portland Cement. A. E. Braat, Rotterdam, Nieuwehaven 34 (merk Josson & C°.) 
DYCKERHOFF $ SOHNE, Amóneburg bij Biebrich a/d Rin. 
KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. (Bonner P. C.) 
D. VAN DER POT, Rotterdam, Nicuwehaven 34. (Boulogner P. C.) 
Spoor (draagbaar). WIJNMALEN EN HAUSMANN, Rotterdam. 


Steendrukwerken, enz. A. J. BOGAERTS, Breda. 
J. LOBATTO Rzn., 's-Gravenhage, Koningstraat 8. 
G. J. THIEME, Arnhem. (Photolithographie, — Zincographie). 


Steenen. FR. vAN DELOOSR., Bemmel bij Nijmegen (Nageperste-, sier- en profiel-) 


_ Teeken- en Bureaubehoeften. H. v. AMSTEL, Jansdam 318, Utrecht. 
TH. J. DOBBE & ZOON, Utrecht. 
Firma W. J. VAN HOOGSTRATEN, Noordeinde 98, Den Haag. 


Teeken-, Doortrekpapier en idem Linnen (ruime sorteering). Jou. G. 
STEMLER Cz., Amsterdam. 


Telephoonaanleg. Ned. Bell-Teleph.-Maatsch., Warmoesstr. 174a, Amsterdam. 
Tras. M. LUIJTEN, Rotterdam, uit de groeven van de HH. D. Zervas Sohne, Keulen. 
Verwarmingstoestellen. CHRISTIAAN JANSSEN & Co. Enschede. 

Vloeren. Tu. FERD. BIERHORST, Haarlem. (Asphalt-, marmermozaik-, cement-). 
Werktuigen. GEO BOOTH & Co, Halifax. (Draaibanken, boor-, schaaf- 


buigmachines, enz.) 
DE JONGH & Co., Oudewater. (Stoom-, bagger-, grondgraaf-, polder- 
bemalings-) 


Uzerconstructién. pe Jonan $ Co., Machinef. »de Hollands. IJssel’, Oudewater. 
IJzerhekwerken. A. BREMAN, Apeldoorn. (Speciale inrichting). 
IJzermastiek van Auderghem, Ind. Agentschap, Paveljoensgracht 17, Den Haag. 
Zinkwerken. F. W. BRAAT, Kon. Stoomfabriek v. Zink enz. Delft. 

Zink- en Koperwerken. KLIJN, TISSOT & Co., Amsterdam. 


ADVERTENTIEN. 
GROENHARTHOUT 


voor ducdalven, remmingwerken, steigers enz., 


in plaats van bewormnageld eiken. 
Inlichtingen, prijsopgaven en voorraadsnotitiën verkrijgbaar by 


G ALBERTS Lan. & Co, Middelburg, 


qq aS 


Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid. 


RIJKS-WATERSTAAT. 
Provincie ZUID-H OLLAND. 


AANBESTEDING. 


Op Maandag 19 September 1887, des voormiddags ten 11?/, ure, 
zal, onder nadere goedkeuring, door den Commissaris des Konings 
in de provincie Zuid-Holland, of, bij zijne afwezigheid, door een 
der leden van de Gedeputeerde Staten en in bijzijn van den 
Hoofd-Ingenieur van den Waterstaat in het 40de district, aan 
het gebouw van het Provinciaal Bestuur te 's-Gravenhage, worden 
aanbesteed : 


De overstorting wan de kopzinkstukken der hoofden 
A! en B, gelegen beoosten de Goéreesche haven, 
benevens de voorziening van de koppen der dam- 
men I, 2 en 4 aan het Flaauwe werk op de 
noordkust wan Goedereede, behoorende tot de 
zeewerken in de provincie Zuid-Holland. 


(Raming f 5000.) 


Het bestek no. 149 ligt na 5 September a.s. ter lezing aan het gebouw 
van het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, aan de lokalen 
van de Provinciale Besturen en is voorts op franco aanvrage, tegen 
betaling der aan den voet daarvan vermelde kosten, te bekomen bij de 
firma Gebroeders VAN CLEEF, boekhandelaar, Spui no. 28a te 's-Graven- 
hage, en door hare tusschenkomst in de voornaamste gemeenten des Rijks. 

p 42 September 1887 wordt de noodige aanwijzing op de laats 
gedaan; voorts zijn nadere inlichtingen te bekomen bij den Hoofd- 
Ingenieur in het 10de district te s-Gravenhage, den Ingenieur in het 
zuidelijk arrondissement van het 10de district te Brielle en den Opzichter 
DALERBOUT te Goedereede. 


‘s-GRAVENHAGE, 22 Augustus 1887. 
Voor den Minister, 


De Secretaris-Generaal, 
W. T. KOSTER, !. S.-G. 


AANBESTEDING. 


BURGEMEESTER en WETHOUDERS van Enkhuizen zullen 
op Donderdag den 8sten September 1887, des namiddags één ure, 
op het Raadhuis in het openbaar aanbesteden: 

Het maken en stellen van een ijzeren Lichtopstand 
op den zuidelijken Havendam, ter vervanging van 
den houten Lichtopstand aldaar. 

(Raming f 5000.) 


Het bestek met teekening ligt ter gemeente-Secretarie ter inzage, 
en is aldaar op franco aanvrage verkrijgbaar, tegen betaling van f1.— 
per exemplaar. 

De aanwijzing zal geschieden op Dinsdag 30 Augustus 1887. 

Inlichtingen zijn te bekomen bij den Opzichter der gemeentewerken 
te Enkhuizen. 


ENKHUIZEN, 15 Augustus 1887. 
Burgemeester en Wethouders voornoemd: 
HARTKAMP, 
De Secretaris, 
H. VLASVELD. 


nn — 


us  AGCENSEURO LTS 


Hotels, Gestichten, Fabrieken, Magazijnen, Woonhuizen 
VOOR 
HAND-, GAS-, STOOMKRACHT en WATERDRUK 
VERVAARDIGEN 


J. HOOS & ZONEN. — Rotterdam. 


(727) 


(742) 


De Portland-Cement-Fabriek van 
DYOKERHOFF & SOHNE 


te Amóneburg bij Biebrich a/d Rijn, 


levert haar erkend en uitmuntend fabrikaat, naar den eisch der werk- 
zaamheden, langzaam of snel bindend, met garantie voor de 


grootste vastheid en deugdelijkheid. 


Düsseldorf 


HARDSTEEN in alle soorten en 
VLOERTEGELS van gepolijste steen. 


LEON BOUCHAT-LAMBRET, 
eigenaar van Steengroeven 
SAMSON-NAMECHE (Belgie). 


Gevraagd een degelijk Agent. 


Productie-vermogen der fabriek: 400,000 vaten per jaar. 7 
taats-Medaille Magazijnhouders in de voornaamste steden. (880. en zee pandas 
Medaille | KLIJN, TISSOT 4 CC. 
Medaille Breslau | Amsterdam. Nieuwe Teertuinen 16, 
Offenbach 1869, Vervaardigen ornamenten naar 
1879 elk ontwerp of teekening. 
a/M i =, Diploma A: Inrichting voor galvaniseeren van ijzer. 
Nn Eerste prijs | ac Permanente Tentoonstelling van de 
Gouden ia 3 voor uit- vend oane der Bouwkunst, 
Medaille muntend | eee 
Per foprikent, | Olis, REMY & BIENFAIT, 
zi Kassel 1870. | Civiel-Ingenieurs, Agenten in 
onderscheiding Machinerién. 
in den : Rotterdam: 
r i Medaille BOOMPJES 54 en 72. 
internationalen van ver- dan í 
Wedstrijd dienste . O. Z. VOORBURGWAL 49. 
Arnhem Weenen Bevelen zich aan voor het be- 
1879. 1873. zorgen van 


PATENTEN VOOR UITVINDINGEN 


in alle landen. 


Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid. 


$ EN STAATSSPOORWEGEN. 
Ne AANBESTEDING. 


Op Woensdag, 14 September 1887, des middags 
ten 12 ure, zal, van wege den Minister van Water- 
staat, Handel en Nijverheid en onder zijne goedkeuring 
in een der lokalen van zijn Departement te ’s-Gra- 
venhage, worden aanbesteed: 


Het uitdiepen wan een gedcelte der spoor- 
weghaven te Stavoren en het verrichten 
van eenige teer en verfwerken aldaar. 


Bedrag der begrooting f 6540. 


benevens De besteding geschiedt bij enkele inschrijving volgens 
W L ti | art. 7 Nes het bestek. oh a ree 

> Het bestek no. 976 ligt na ugustus ter lezing in 
agens en ocomoueven het lokaal van het Ministerie van Waterstaat, Handel en 


—— AGA Nijverheid, in de bureelen der Staatsspoorwegen te ’s-Gra- 


WIJNM ALEN & H AUSM ANN, venhage en in de lokalen der Provinciale Besturen, en is 


voorts, op franco aanvrage, tegen betaling der kosten, te 
ROTTERDAM. 


DRAAGBAAR SPOOR 


in verschillende systeemen 
voor Fabrieken, Steenbakkerijen, pff 
Plantagiën, Aannemers enz., ~M 


bekomen bij de boekhandelaars Gebroeders VAN CLEEF, 
Spui no. 28a te ’s-Gravenhage, en door hunne tusschen- 
komst in de voornaamste gemeenten des Rijks. 
Inlichtingen worden gegeven door den Eerstaanwezend 
Ingenieur bij de Staatsspoorwegen te Amsterdam. 
Aanwijzing op het terrein zal worden gedaan op 6 en 
7 September 1887, telkens des voormiddags ten 14 uur. 


’s-GRAVENHAGE, 23 Augustus 1887. 
Voor den Minister, 


femeente-Waterleiding van Kamen] STEENDRUKKERW 


VAN 


J. LOBATTO Rzn., 


s-GRAVENHAGE, Koningstraat 8. 
Bizondere Inrichting voor het Lithographeeren en het maken 
van Autographiën van Bouw- en Werktuigkundige teekeningen, 
alsmede van Topographische Kaarten en Plan-teekeningen van 
buitengewoon groote afmetingen uit één stuk. 


BURGEMEESTER En WETHOUDERS van KAMPEN 
Zijn voornemens om op 8 September 1887 in het openbaar 


AAN TE BESTEDEN: 


Den aanleg der Prise-d’eau, het hoogreservoir, het 
pompstation, woningen en verdere bijkomende 
werken, in de heide te WEZEP. 

Het bestek n°. 6 met teekeningen is van af Woensdag 31 Augustus 
e.k. tegen betaling van f 3.50 verkrijgbaar ten kantore der Waterleiding 
in het gebouw der Hoogere Burgerschool, alwaar dagelijks inlichtingen 
te bekomen zijn. 

‚Plaatselijke aanwijzing op Maandag 5 September te 1 u. 30 des 
namiddags, aanvangende aan het station Wezep van den Ned. Centraal 

Spoorweg. (729) 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh : A. D. SCHINKEL. 


DE INGENIEUR, 


Orgaan 


2° Jaargang. 


DER 


1887. —N 36. 


se VEREENIGING VAN BURGERLIJKE INGENIEURS. aiiai 


Weekblad oowijd aan de techuiek en de economie van Opeubare Werken en Nijverheid. 


| a a a 


Prijs per Jaargang: 


Franco per post. 


Toor Mel + ..... ttt 4. f 8— 
Voor de Ned. Kolonién en het Buitenland met 
vooruitbetaling - 10.50 
Voor leden der Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs 
worden bovenstaande prijzen met f 2.— verminderd. 
Over het bedrag der abonnementen in Nederland 
wordt halfjaarlijks door de Administratie beschikt. 
Afzonderlijke nummers 20 cents. 


Abonnementen, 


a) ab Ma B, @ “et > B18, nd * or Ge 


—— 


eee — — 


Verantwoordelijk Redacteur: E. H. STIELTJES, Civ.-Ing., 's-Gravenhage. 


De Hudson-tunnel. — Gasmachines met gasontploffing bij elke omwenteling: I. De 
gasmachine »Stockport”. — Voorschriften voor de gelijkvormige levering en keuring 
van Portland-cement. (Herziene —, in Pruisen.) — Algemeene Zomervergadering van 


de Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs. — Ingezonden stukken: Constructie der 
draaibrug over de Nieuwe Vaart te Amsterdam. — Technische tijdschriften ; verkorte 
inhoudsopgaaf. — Weerkundige waarnemingen. — Rivierberichten. — Gemengde 
berichten. — Benoemingen, verplaatsingen, enz. — Open betrekkingen. 


De Hudson-tunnel. (1) 


e Hudson-tunnel is een werk, dat sinds jaren bij de 

Amerikaansche ingenieurs veel belangstelling heeft 
poran, tengevolge van de eigenaardige moeielijk- 

z eden, welke bij den bouw te overwinnen zijn. Op 
den nn ro tigen bodem van de Hudson-rivier 
heeft zich in den loop van eeuwen eene dikke modder 
neergezet, en het is haast uitsluitend door dit materiaal, dat 
de tunnel moet worden geboord. Het heeft eene donkere 
leiachtige kleur, is bijna tweemaal zoo zwaar als water, 
en doet zich als goed handelbare klei voor, wanneer het 
de juiste hoeveelheid water bevat en in een’ toestand van 
rust verkeert. In drogen staat breekt en verstuift het 
gemakkelijk, terwijl een overvloedig watergehalte of zelfs 
het eenvoudig schudden het veel van zijnen samenhang doet 
verliezen. Wanneer het zeer nat is vloeit het gemakkelijk 
en is dan moeielijker in bedwang te houden dan drijfzand. 
Het staat hier onder den naam van „silt” bekend. Palen 
worden in dezen grond somtijds 20 M. diep door een eenvou- 
dig takelblok getrokken en hoewel zij den harden ondergrond 
op verre na niet bereiken, ja zelfs wat opgetrokken worden 
wanneer zij toevallig wat te laag zijn gebracht, zoo is toch 
erp de samenhang tusschen modder en paal zóó groot, 
at deze laatste een grooten last kan dragen. 

De toepassing van de gewone methode van tunnelbouw in 
dit materiaal zou, zoo al niet onmogelijk, dan toch zeker 
uiterst kostbaar en langwijlig zijn. De heer D. C. Haskin 
vatte het plan op hier met samengeperste lucht te werken, 
een plan dat door de uitkomst tot dusverre bewezen is 
ractisch te zijn. Het zou mij te ver voeren en is mijne 
edoeling niet hise eene geschiedenis te geven van de enorme 
moeielijkheden, welke overwonnen moesten worden, van den 
langzamen voortgang van den bouw, die in den beginne 
geheel het karakter van eene proefneming droeg, en van de 
bezwaren, die op wettelijk gebied aan deze sh E in 
den weg werden gelegd. Ik wil er mij hier toe bepalen in 


(1) Uit het opstel van den heer HENNy zullen de lezers zien, dat de 
werkzaamheden aan den Hudson-tunnel, aanvankelijk gepaard met 
zulke groote moeielijkheden en ongevallen en zelfs een tijdlang 
gestaakt, weder met kracht worden voortgezet. Maar de belangstelling 
m dit groote werk wordt voor ons Nederlanders nog verhoogd door 
het feit, dat een landgenoot, aanvankelijk als assistent-engineer, maar 
thans als eenig civiel-ingenieur op het werk, met de RE is belast. 

ED. 


Verschijnt elken Zaterdag. 


stukken en mededeelingen, 
brochures, enz. te richten aan de Redactie: Barentuz- 
straat No. 51, te 's-Gravenhage. 

Advertentién uiterlijk Vrijdags 12 ure des voor- 
middags intezenden aan de Administratie: 
BELINFANTE, voorh.: A. D. ScHINKEL, Paveljoensgracht 
No. 19, te 's-Gravenhage. Abonnementen voor Adver- 
tentién volgens afzonderlijke overeenkomst. 


‘s-Gravenhage, 3 September. 


Prijs der Advertentiën: 


boeken DENDE: Ra oe dT Ae eer dk B ede f 0.25 
Per regel der korte aankondigingen in de rubriek 
„Gevraagde en Aangeboden Betrekkingen" . . . - 0,4 


GEBR. Bij eene eerste plaatsing van annonces voor Aanbeste- 


dingen is de prijs per regel 70.15; bij eene tweede en 
meerdere plaatsing van dezelfde annonce / 0.10. 


Bewijsnummers op verlangen 4 f 0.10 te bekomen. 


korte trekken een denkbeeld te geven van den tegenwoordigen 
stand van het werk en van de wijze van werken. 

De Hudson-rivier is in de lijn van dezen tunnel ongeveer 
1600 M. breed; de diepte langs den wal bedraagt aan beide 
zijden ongeveer 6 M. en neemt gestadig tot 19 M. toe. Aan 
de New-Jersey zijde is eene groote steenen schacht gezonken, 
9 M. in middellijn en 18 M. diep, van waaruit nu 2 tunnels 
onder eene geringe helling rivierwaarts gaan. De noordelijke 
is tot 520 M. van de schacht gevorderd, de zuidelijke is 
slechts 160 M. lang. Aan de New-York zijde heeft men een 
houten caisson ingegraven met eene werkkamer beneden. 
Toen deze op voldoende diepte gebracht was, werd de houten 
wand van de werkkamer, welke rivierwaarts gericht was, 
voldoende verwijderd om ook hier 2 tunnels te beginnen; 
van welke de noordelijke nu 45 M. lang is en de zuidelijke 
8 M. Van den nosedaliiken tunnel is dus op het oogenblik 
565 M. of ruim een derde voltooid, van den zuidelijken 
slechts 168 M. of ruim een tiende. 

De doorsnede van den tunnel, geschikt voor enkel da 
is nagenoeg cirkelvormig, 5 M. breed en 5.6 M. hoog. Hij is 
gebouwd van harden baksteen 0.75 M. dik, omgeven door 
een uit stalen platen bestaande huid. Deze platen zijn ge- 
bogen, 1.27 M. lang, 0.76 M. breed en 5,4 mM. dik; langs de 
vier randen zijn hoekijzers geklonken, door middel waarvan 
de platen aan elkaâr worden gebout. 

anneer men in de New-Jersey schacht neerdaalt en den tocht 
naar de ,heading” aanvaardt, wandelt men droogvoets door 
het voltooide deel van den tunnel over het materiaal dat 
vergraven is, en waarmede nu de tunnel om verschillende 
redenen meer dan half is gevuld. Ten eerste is dit materiaal 
gemakkelijker en goedkooper te verwijderen, wanneer het 
geheele werk voltooid zal zijn; ten tweede verschaft het goede 
breedte tot het leggen van 2 smalsporen; en vervolgens geeft 
het aan den cylinder van baksteen meer gewicht, en werkt 
het opdrijven tegen, totdat het cement goed verhard is en 
het „silt” buiten om den tunnel zich rustig heeft neergezet 
en alle verdere beweging geheel zal tegengaan. 

Na ruim 200 M. gewandeld te hebben komen wij aan 
een afscheidingsmuur, 2.7 M. dik, waarin een ijzeren cylinder, 
2M. in middellijn en 4.5 M. lang, vastgemetseld is. Twee 
zware ijzeren deuren toonen aan dat dit een luchtsluis is, of 
althans was; want een maand geleden werd zij buiten wer- 
king gesteld en beide deuren staan dus open. Deze kunnen 
sluiten tegen eene opening van 1. 2 X 1, 4 M., groot 
genoeg om doorgang te verleenen aan sterke ijzeren 
wagentjes, hoog opgeladen met uitgezonden modder of inge- 
zonden cement, baksteen of zand. Er bevinden zich hier 
verder het noodige aantal kranen uit- en inwendig voor het 
uitlaten en afblazen der lucht, verder eene luchtbuis, eene 
waterbuis en een aantal kleinere buizen voor ’t doorlaten van 
telephoon-draden en kabels voor electrisch licht. Na deze 
open sluis gepasseerd te zijn, zetten wij onzen tocht voort, tot 
wij op 330 M. afstand van de schacht gekomen zijnde voor 
eene tweede luchtsluis staan, evenals de eerste vastgemetseld 
en gestut, doch in dit geval met een der twee deuren ge- 


De Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs stelt zich in geenen dele verantwoordelijk voor de denkbeelden in de onderscheidene bijdragen ontwikkeld of toegelicht. 
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sloten. Wij gaan binnen, hurken neder en worden spoedig 
door den verhoogden druk op ons trommelvlies en de toe- 
nemende temperatuur gevaar, dat de lucht samengeperst 
wordt, al wisten we dat reeds door den wind, die met oorver- 
doovend geluid uit een geopende buis blaast. Eindelijk houdt 
het geruisch op en zien wij de inwendige deur geopend. Wij 
zijn nu onder eene drukking van 2.8 atmospheren. 

Het ademen valt gemakkelijk, doch het spreken geenszins, 
want men herkent zijne eigene stem nauwelijks, terwijl het 
fluiten geheel onmogelijk is. De temperatuur is matig, maar 
toch zweet men bij de geringste inspanning. De lucht is niet 
zeer doorschijnend; eene heldere kaarsvlam toch kan op 
60 M. afstand ter nauwernood waargenomen worden. Dit is 
evenwel niet aan de verhoogde drukking, doch aan den kaars- 
walm toe te schrijven. Men voelt zich opgewekt en sterk, 
waarschijnlijk tengevolge van de groote hoeveelheid zuur- 
stof die men bij elken ademtocht in de longen krijgt. 

Wij vervolgen onzen weg, goed uitziende naar de met veel 
geraas aankomende wagens of ook om *t muildier te ontwijken, 
dat niettegenstaande het dag en nacht geladen wagens optrekt, 
zich in deze buitengewone omstandigheden merkwaardig wel 
weet te schikken. 

Gekomen tot op 465 M. van de schacht staan wij voor 
eene derde luchtsluis en de manometer wijst aan, dat de 
drukking aan de andere zijde '/, atmospheer grooter is. Na 
ook hier geschut te zijn, valt het ons moeilijk aan de rookerige 
lucht en den eigenaardigen reuk der electrische lampen te 
gewennen. Voortgaande komen wij tot een punt waar wij 
525 M. van de schacht verwijderd zijn, wij 5 M. water en 
10 M. modder boven ons hoofd hebben en waar het eigenlijke 
werk wordt verricht. Geheel aan het einde zien wij den 
zwarten grond, die er nu droog en eenigszins vettig uitziet en 
die evenals klei afgestoken over een hoogte van 6 M. vertikaal 
staat. Wij kunnen er met gemak onzen duimstok insteken en 
het is een genoegen er de werklieden met hunne gchoppen 
zonder de minste moeite groote bonken te zien uitsnijden. 

Het uiterlijk van deze „heading? vereischt voortdurende 
aandacht. De totale hoogte die vergraven wordt is 7 M. 
Als de luchtdruk juist groot genoeg is om het indringen 
van water aan den top tegen te gaan, zoo is zulks beneden 
niet het geval en hangt men daar af van de kleiachtige 
eigenschappen van het „silt’, welke, zooals reeds opgemerkt 
werd, door indringen van water ophouden te bestaan. Ver- 
hoogt men daarentegen de drukking, zoodat deze op zich zelve 
voldoende zou zijn om den modder beneden op de juiste 
vochtigheid te houden, dan is er meer dan de noodige drukking 
7 M. hooger op, en het water wordt dáár uit het „silt” ge- 
dreven, waarbij dit al weder den zoo hoogst noodzakelijken 
samenhang verliest, afschuift, daarbij soms een plotselingen 
uitweg aan de lucht verschaft en dusdoende een zoogenaamden 
„blow-out? veroorzaakt. 

Het gulden midden is hier een vereischte en wat dat is, 
kan slechts bepaald worden door zorgvuldig het gedrag van 
den vertikalen „silt’-wand gade te slaan. 

Rondom ons zien wij de aan elkaar gebouten stalen platen, 
welke door houten balken worden gestut, doch in den onzicht- 
baren luchtdruk hun eigenlijken steun vinden. Het is voor- 
gekomen dat door een ongeval met een der luchtdruk- 
pompen de drukking plotseling sterk verminderde. Het 
gewicht van den grond buiten drukte de platen in, zoodat 
sommigen der stutten knikten en braken, anderen vierkante 
gaten in de platen ponsten. 

Deze stutten loopen straalsgewijze uit van een ijzeren 
cylinder, die zich in het midden van den tunnel bevindt en 
pilot” genoemd wordt. Deze vormt een kleine tunnel op zich 
zelve, is in het geheel zoowat 20 M. lang en is den grooten 
tunnel van 5 tot 10 M. vooruit. 

De middellijn is 1.9 M. en verschaft dus voldoende hoogte 
en breedte voor twee mannen om den grond van voren uit 
te graven en de ijzeren platen, waaruit de ,,pilot” gevormd 
wordt, in te brengen en vast te bouten. Deze ijzeren platen 
worden naarmate ze aan ’t vooreinde vereischt worden, aan 
't achtereinde losgeschroefd. 

Deze „pilot? geeft eenerzijds het voordeel dat men vooraf 
op eene kleine schaal gewaarschuwd wordt voor verandering 
in °t materiaal en men dus bijtijds voorzorgsmaatregelen kan 
nemen, anderzijds dat hij een onbewegelijk middelpunt ver- 
schaft om daaruit de platen van den grooten tunnel te 
schragen, totdat het metselwerk deze functie overneemt. 
Dit laatste gaat in secties van ruim 3 M. lengte vooruit; de 


afstand van *% einde van 't metselwerk tot de „heading” 
bedraagt gewoonlijk niet meer dan 4 M. 

De baksteen is zeer hard, van goeden vorm en wordt 
gelegd in een mengsel van 1 deel Amerikaansch cement 
(Rosendale) en 2 deelen zuiver scherp zand, voor zoover de 
benedenste helft van den tunnel betreft; voor de rest wordt 
een mengsel van 1 deel Portland-cement, 1 deel Amerik. 
cement en 4 deelen zand toegepast. 

Hoewel er zich nu 2 electrische lampen aan ’t einde be- 
vinden en er verscheidene over de lengte van den tunnel 
verspreid zijn, heeft toch ieder werkman een kaars noodig; 
de oppervlakten zijn allen dof en donker en het licht wordt 
nagenoeg niet teruggekaatst. Werklieden zijn nu bezig draden 
te leggen voor een volkomen gysteem van electrische gloei- 
lampen, welke het gebruik van kaarsen minder noodzakelijk 
en dientengevolge de atmospheer helderder en gezonder 
zullen maken. 

Er wordt nu slechts gewerkt in den Noordelijken tunnel 
van de New-Jersey zijde; wij hopen echter spoedig met 
kracht het werk van beide zijden aan te vatten. 

Men vordert dagelijks gemiddeld 0.9 M.; wij zullen ver- 
moedelijk in staat zijn dit tot 1.5 M. op te voeren. 

Voor het voltooien van den noordelijken tunnel zal dus 
ongeveer anderhalf jaar en van den zuidelijken tunnel twee 
jaar vereischt worden. De toegangstunnels kunnen natuurlijk 
tegelijkertijd gebouwd worden. 

De grootste moeielijkheid werd tot nu toe aan de New-York 
zijde ondervonden, waar gedeeltelijk door zand moest worden 
heengewerkt, ’t welk veel water in- en veel lucht uitliet. 

De „pilot? werd hier niet toegepast, maar wel een ver- 
plaatsbaren uit ijzeren platen bestaanden wand, die de geheele 
„heading” bedekte en ’t mogelijk maakte slechts een klein 
deel te gelijk bloot te stellen. 

En nu eindelijk een woord betreffende de kosten. 

Uit den aard der zaak is het onmogelijk van een werk als 
dit eene nauwkeurige begrooting te maken, en men kan 
slechts op grond van de ondervinding tot nu toe opgedaan 
tot zekere gissing komen. 

Wanneer wij voortdurend denzelfden vooruitgang kunnen 
maken als nu, zal de prijs per strekkenden Meter riviertunnel 
ruim f 2000 bedragen, zonder daarbij evenwel het rente- 
verlies in rekening te brengen, ’t welk nu reeds nagenoeg 
f 500 per dag beloopt. 

Volgens schatting zal de geheele tunnel met zijne toe- 
gangen voor eene som van f 15,000,000 gebouwd kunnen 
worden, van welke gom tot dusverre f 2,600.000 is besteed. 


New-York, 1 Aug. 1887. D. C. HENNy. 


Gasmachines met gasontploffing bij elke 
omwenteling. 
I. De gasmachine „Stockport”. 


De gasmachines systeem Otto en de talrijke nabootsingen 
daarvan, hebben de eigenaardigheid dat bij elke twee omwente- 
lingen van de hoofdas éénmaal eene gasontploffiing achter den 
zuiger plaats heeft. Hieruit vloeit natuurlijk eenige onregelma- 
tigheid voort in de omdraaiingssnelheid van het vliegwiel die, 
omdat zij klein is, voor vele doeleinden geen bezwaar oplevert. 
Tot het drijven van dynamomachines voor electrische verlichting 
wordt echter eene bijzonder gelijkmatige snelheid vereischt die 
verkregen kan worden door het samenkoppelen van 2 machines, 
zoodat de gasontploffingen beurtelings plaats hebben. Om dit 
zelfde doel eenvoudiger te bereiken tracht men sedert lang gas- 
machines te construeeren die, met behoud van de voor zuinig 
gasverbruik vereischte compressie van het gasmengsel vóór de 
ontploffing, eene explosie geven bij elke omwenteling. Behalve 
de vroeger reeds beschreven machines van DUGALD CLERK, 
ATKINSON en anderen (zie »Ing.” 1886, no. 39), behoort tot 
deze type ook de gasmachine »Stockport”, aldus genoemd naar 
de stad waar zij gebouwd wordt door de HH. ANDREW & Co., 
terwijl de Société Anonyme »Le Phoenix” te Gent de eenige 
fabrikant is voor België, Nederland en Frankrijk. 

Deze machine heeft een werk- en een pompcylinder, die 
tegenover elkander liggen en aan een stevig middelstuk verbonden 
zijn. (Zie de figuur, waar de werkcylinder rechts en de pompcylinder 
links ligt). Ook de zuigers zijn door een gegoten tusschenstuk, waar- 
mede zij één geheel uitmaken, onveranderlijk aan elkander ver- 
bonden. Tusschen de beide cylinders in, en gedragen door het 
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middelstuk, ligt de hoofdas met vliegwiel, riemschijf en kruk, 
welke laatste door een koppelstang met den werkzuiger ver- 
bonden is. Ook draagt de as nog een excentriek hetwelk dient 
voor de beweging van twee schuiven. De eene, gelegen aan het 
eind van den werkcylinder en gedreven door de excentriekstang, 
dient voor het aansteken van het gasmengsel; dit geschiedt in 
hoofdzaak zooals bij de Otto-machine. De andere, onder de excen- 
triekstang geplaatst en met een koppelstang door deze bewogen, 
dient voor gas- en Inchtregeling en toelaat daarvan in den 
pompcylinder. 

De werking dezer 
machine is als volgt. 
Wanneer de werkzui- 
ger zijn inwaartschen 
slag voltooid, en het 
gasmengsel gecompri- 
meerd heeft, wordt dit 
door de eerste schuif 
aangestoken. De zuiger ¡ _ 
doet nu zijn uitwaart- 
schen slag en bereikt = 
even vóór het eind daar- 
van eenige openingen 
in den cylinderwand. 
De gassen die nu nog eene spanning van ongeveer 2 atmosfeeren 
hebben ontwijken daardoor en als de openingen weder gesloten 
zijn, treedt door een toevoerklep eene nieuwe hoeveelheid gas- 
mengsel toe uit een reservoir dat als voetstuk der machine dienst 
doet. Het gasmengsel wordt nu verder gecomprimeerd en aan 
het eind van den zuigerslag heeft eene volgende ontploffing 
plaats. Terwijl de werkzuiger, door de inertie van het vliegwiel 
gedreven, het gasmengsel comprimeert, zuigt de pompzuiger door 
de tweede schuif een nieuwe hoeveelheid gas en lucht in den 
pompeylinder, en terwijl de werkzuiger door de ontbrande gassen 
vooruit gedreven wordt, ontlast zich dit mengsel uit den pomp- 
cylinder in het voetstukreservoir, waaruit het bij een volgenden 
slag in den werkzuiger treedt. 

Deze zeer eenvoudige machine kwam drie jaar geleden in 
den handel en volgens de door den agent voor Nederland, den 
heer H. E. Ovina Jr. te Rotterdam, verspreide brochure (met vol- 
ledige aanwijzingen voor het opstellen en de bediening, met op- 
es van afmetingen enz.), is zij reeds veelvuldig in gebruik. 

Idaar wordt vermeld dat de afkoeling van den cylinder (ten 
einde eene behoorlijke werking van den zuiger te verzekeren en 
het gevaar te vermijden dat het versche gasmengsel te vroeg 
ontploft) verkregen wordt door circulatie van water uit afzonder- 
lijke reservoirs in een cylindermantel; bij de eerste machines had 
de afkoeling plaats door het doorstroomen van het versche gas- 
mengsel totdat de zuiger de afvoeropeningen afsloot. 

De regeling der snelheid geschiedt door een regulator, welke 
wanneer de snelheid te groot wordt, het gasmengsel armer aan gas 
maakt. Daar dit tot een te gering gasgehalte zou kunnen leiden, 
waarbij het mengsel niet meer aangestoken zou kunnen worden, 
bewerkt de regulator tevens dat er, wanneer dit noodig is, een 
communicatiekanaal tusschen den cylinder en de pomp geopend 
wordt, zoodat het gasmengsel niet deco primband maar weder 
naar de pomp teruggedreven wordt om bij den volgenden slag 
weder in den cylinder te treden. 

Het gasverbruik bedraagt volgens opgave bijna 1 M3, per PK. 
en per uur. De prijzen voor complete motoren, met inbegrip van 
twee gegalvaniseerd ijzeren water-reservoirs, franco elk Neder- 
landsch station, emballage inbegrepen, zijn: 4 paardekracht 
f 875; 2 pkr. f 1150; 4 pkr. f 1600; 6 pkr. f 2000; 8 pkr. 
f 2400; 12 pkr. f 3000; enz. 


H. REINHOLD. 


Voorschriften voor de gelijkvormige levering 
en keuring van Portland-cement. (*) 


DEFINITIE VAN PORTLAND-CEMENT. 


Portland-cement is een product, dat ontstaat door de branding 
tot sintering toe van een innig mengsel van kalk- en klei- 


(*) Naar aanleiding van een verzoek van} het bestuur der Vereeniging 
van Duitsche cementfabrikanten zijn de 12 Nov. 1878 in Pruisen uitge- 
vaardigde »Normen für die einheitliche Lieferung und Prüfung von 
Portland-Cement” herzien, en bij beschikking van den Minister van 
openbare werken in Pruisen, dd. 28 Juli 1887, de hier volgende nieuwe 
voorschriften vastgesteld. Rep. 
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houdende stoffen als hoofdbestanddeelen , en daarop volgende 
maling tot de fijnheid van meel. 


|. VERPAKKING EN GEWICHT. 


In den regel moet Portland-cement in normaalvaten van 
180 KG. bruto en ongeveer 170 KG. netto, en in halve normaal- 
vaten van 90 KG. bruto en ongeveer 83 KG. netto worden 
verpakt. Het bruto gewicht moet op de vaten worden vermeld. 

ordt het cernent in vaten van ander gewicht of in zakken 
verlangd, dan moet het bruto gewicht op deze verpakkingen 
eveneens door een duidelijk opschrift worden aangegeven. 

Verliezen, zoomede eventuëele verschillen in het eenheids- 
gewicht moeten tot 2 °/, worden toegelaten. 

Op de vaten en zakken moeten behalve het gewicht, ook de 
firma of het handelsmerk van de fabriek duidelijk worden 
aangeteekend. . 


Verklaring tot I. 

In het belang der koopers en van den goeden gang van zaken is 
een normaalgewicht dringend noodzakelijk. Hiervoor is het allermeest 
gebruikelijke en in den wereldhandel bijna uitsluitend geldende gewicht 
van 180 KG. bruto of ongeveer 400 engelsche ponden aangenomen. 


ll. TIJD VAN BINDING. 


Afhankelijk van de wijze van het gebruik kan portland-cement 
langzaam of snelbindend worden verlangd. 

Als langzaambindend zijn zulke cementen te beschouwen, 
die eerst na twee uren of langer tijd af binden. 


Toelichting tot II. 

Om den tijd van afbinding van een cement te bepalen, roert men 
het onvermengd langzaambindende cement gedurende 3 minuten, 
het snelbindende gedurende 4 minuut met water aan tot eene stijve 
brij en vorme daarvan door het in eenmaal uitgieten op een glasplaat, 
een ongeveer 1.5 cM. dikken naar de kanten dun uitloopenden koek. 
De dikvloeibaarheid van deze cementbrij moet zoodanig zijn, dat de 
met eene spatel op de glasplaat gebrachte brij eerst door herhaald 
kloppen met de glasplaat naar de randen uitloopt, waartoe in de meeste 
gevallen eene toevoeging van 27-30 °/, water voldoende is. Zoodra de 
koek zoodanig is verhard dat hij een zachten druk met den nagel 
weérstaat, is het cement als afgebonden te beschouwen. 

Voor eene nauwkeurige bepaling van den tijd van af binding en om het 
begin van afbinden te bepalen, hetgeen (daar het cement vóór het begin 
van af binding verwerkt moet zijn) bij snelbindende cementsoorten van 
belang is, maakt men gebruik van eene normaalnaald van een gewicht van 
300 gram, die eene cylindrische dwarsdoorsnede van 1 mM”. oppervlakte 
heeft en loodrecht op de as is afgesneden. Men vult eenen op een glas- 
plaat geplaatsten metalen ring van 4 cM. hoogte en 8 cM. inwendige 
middellijn met de cementbrij van de boven aangegeven dik vloeibaarheid, 
en brengt haar onder de naald. Het oogenblik waarop de normaalnaald 
niet meer in staat is geheel en al door den cementkoek te dringen, 
wordt gerekend te zijn het »begin van afbinding”. De tijd, die verloopt 
tot de normaalnaald op den verharden koek geen merkbaren indruk 
meer achterlaat is de stijd van af binding”. 

Daar de temperatuur van de lucht en van het gebruikte water invloed 
uitoefent op de af binding, in zooverre dat eene hooge temperatuur 
haar bespoedigt en een lage temperatuur haar daarentegen vertraagt, 
zoo is het aanbevelenswaard, om tot overeenstemmende resultaten te 
geraken, de proeven bij eene gemiddelde temperatuur van het water 
en van de lucht van 15-18° C. te nemen. 

Gedurende het af binden mag langzaam bindend cement niet belang- 
rijk warmer worden, terwijl snelbindende cementen eene aanmerkelijke 
temperatuursverhooging kunnen vertoonen. 

Portland-cement wordt door lang liggen langzamer bindend en wint 
bij droog tochtvrij bewaren aan bindende kracht. 

De nog veelvuldig heerschende meening dat portland-cement door 
lang liggen in hoedanigheid achteruitgaat, is daarom verkeerd en 
leveringsbepalingen, die alleen versche waar voorschrijven, moesten 
afgeschaft worden. 


111. VOLUME BESTENDIGHEID. 


Portland-cement mag niet van volume veranderen. Als 
beslissende proef moet gelden, dat een op een glasplaat aange- 
maakte en tegen. uitdrooging beschutte koek van enkel cement, 
na 24 uur onder water gelegd, ook na langeren waarnemingstijd 
volstrekt geene verkrommingen of kantscheuren mag vertoonen. 


Toelichting tot IL. 

Om deze proef uit te voeren wordt de ter bepaling van den af bin- 
dingstijd gereed gemaakte koek bij langzaam bindend cement na 24 
uren, in elk geval eerst nà de af binding, onder water gelegd. Bij snel 
bindend cement kan dit reeds vroeger geschieden. De koeken moeten, 
vooral bij langzaam bindend cement, tot na de afbinding tegen tocht 
en zonneschijn worden beschut; het best door ze te bewaren in een 
overdekte kist of onder natte doeken. Hierdoor wordt het ontstaan 
van droogscheuren vermeden, die meestal in het midden van den koek 
ontstaan en door onkundigen voor werkscheuren kunnen worden 
gehouden. 

Vertoonen zich bij de verharding onder water verkrommingen of 
kantscheuren, dan duidt dit stellig het »werken” van het cement aan, 
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d. w. z., door eene volumevermeerdering barst het cement onder voort- 
durende vermindering der aanvankelijk verkregen samenhang, hetgeen 
zoover kan gaan dat het cement geheel uiteenvalt. 

Het werken vertoont zich aan den koek in den regel reeds na 3 
dagen ; in elk geval is een waarnemingstijd van 28 dagen voldoende. 


IV. FUNHEID VAN MALING. 


Portland-cement moet zoo fijn gemalen zijn dat een proef 
ervan op een zeef van 900 mazen per cM?. hoogstens 10 °/, 
achterlaat. De draaddikte van de zeef moet de helft van de 
maaswijdte bedragen. | 


Verklaring en Toelichting tot IV. 

Voor elke zeefproef moet 100 gram cement worden gebruikt. 

Daar cement bijna altijd met zand, in vele gevallen zelfs met toe- 
voeging van zeer veel zand wordt verwerkt, doch de vastheid van een 
mortel grooter is naarmate het gebruikte cement fijner gemalen was, 
(daar dan meer}cementdeelen in werking komen), zoo is de fijnheid van 
maling van het cement van niet gering te achten waarde. Daarom 
schijnt het aangewezen om de fijnheid van korrel door een fijne zeef 
van de boven aangegeven maaswijdte op gelijkvormige wijze te keuren. 

Het zou intusschen verkeerd zijn alleen uit de fijne maling omtrent 
de goede qualiteit van een cement te besluiten, daar zachtgebrande 
cementen van geringe qualiteit veel meer zeer fijn gemalen voorkomen, 
dan goede sterk gebrande soorten. De laatsten zullen echter zelfs bij 
grovere maling toch in den regel eene grootere bindende kracht ver- 
toonen dan de eersten. Moet het cement met kalk vermengd worden 
verwerkt dan is het aanbevelenswaard, hardgebrande zeer fijn gemalen 
cementen te gebruiken; de hoogere productiekosten worden ruimschoots 
opgewogen door de aanmerkelijke verbetering van den mortel. 


V. VASTHEIDSPROEVEN. 


De bindende kracht van portland-cement moet door beproeving 
van een mengsel van cement en zand worden bepaald. De 
beproeving moet volgens een en dezelfde methode op trek- en 
drukvastheid plaats hebben, en wel door middel van proef- 
lichamen van gelijken vorm en gelijke doorsnede en met gelijke 
hulpmiddelen. 

Daarnevens is het aanbevelenswaard ook de vastheid van het 
enkele cement te bepalen. De trekproeven moeten genomen 
worden op proeflichamen van 5 cM?. doorsnede op de breuk vlakte, 
de drukproeven op teerlingen met vlakken van 50 cM?, 


Verklaring tot V. 

Daar men, zooals de ondervinding heeft geleerd, uit de door proeven 
met cement zonder toevoeging van zand verkregen resultaten niet 
in 't algemeen besluiten mag omtrent het bindvermogen met zand, 
vooral niet bij vergelijking van portland-cementen uit verschillende 
fabrieken, zoo is het noodig, de beproeving van portland-cement op 
zijn bindkracht te doen door middel van toevoeging van zand. 

De beproeving van cement zonder zand is dan aanbevelenswaardig, 
wanneer men eene vergelijking wil maken tusschen portland-cementen 
en gemengde cementen of andere hydraulische bindmiddelen, omdat 
door den weerstand van het onvermengde materiaal, meer dan door 
een proef met zand, de betere qualiteit of de bizondere eigenschappen 
van het portland-cement, welke de overige hydraulische bindmiddelen 
niet bezitten, tot hun recht komen. 

Ofschoon de verhouding tusschen druk- en trekvastheid bij de hy- 
draulische bindmiddelen verschillend is, wordt toch veeltijds alleen de 
trekvastheid als waardemeter voor verschillende hydraulische bindmiddelen 
gebruikt. Hierdoor komt men echter tot eene onjuiste beoordeeling. 

Daar bovendien in de praktijk de mortels in de eerste plaats aan 
drukking onderworpen zijn, kan alleen de drukproef als maatgevende 
vastheidsproef worden beschouwd. 

Om de noodige eenheid bij de beproevingen te verzekeren, wordt 
aanbevolen soortgelijke gereedschappen en toestellen te gebruiken, als 
bij het Koninklijk proefstation te Charlottenburg—Berlijn worden 
gebezigd. 


VI. TREK- EN DRUKVASTHEID. 


Langzaam bindend portland-cement moet bij de proef met 3 
gewichtsdeelen normaalzand op één gewichtsdeel cement na 
28 dagen verharding — 4 dag aan de lucht en 27 dagen onder 
water — een minimum trekvastheid hebben van 16 KG. per 
vierkanten centimeter. De drukvastheid moet minstens 160 KG. 
per vierkanten centimeter bedragen. 

Bij snelbindende portland-cementen is de vastheid na 28 
dagen in het algemeen geringer dan hierboven is opgegeven. 
Daarom moet bij weerstandcijfers ook altijd de tijd van af binding 
worden vermeld. 


Verklaring en Toelichtingen. 

Daar verschillende cementen met betrekking tot hunne bindende 
kracht met zand, waarop het bij het gebruik voornamelijk aankomt, 
zich zeer verschillend kunnen gedragen, is eene beproeving met toevoe- 
ging van veel zand bepaald noodzakelijk. Als doelmatige verhouding 
is hiervoor te nemen : 3 gewichtsdeelen zand op 1 gewichtsdeel cement, 
aangezien bij deze verhouding de graad van het bindvermogen bij 
verschillende cementen op voldoende wijze blijkt. 

Cement, dat eene hoogere trek- en drukvastheid bezit, laat in vele 
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gevallen eene grootere toevoeging van zand toe, en mag daarom, en 
ook dikwijls wegens zijn grootere vastheid bij gelijke toevoeging van 
zand, hooger in prijs zijn. 

De maatgevende vastheidsproef is de drukproef na 28 dagen, omdat 
in korter tijd bij vergelijking van verschillende cementen, de bindende 
kracht niet voldoende kan worden bepaald. Zoo kunnen bijv. de resul- 
taten voor verschillende cementen bij een 28 daagsche proef gelijk zijn, 
terwijl zij bij eene beproeving na 7 dagen nog belangrijke verschillen 
kunnen vertoonen. Als proef voor de afgeleverde waar dient de trek- 
proef na 28 dagen. Wil men echter reeds na 7 dagen kenren, dan 
kan dit geschieden door een voorproef, wanneer men de verhouding 
tusschen de trekvastheid na 7 en na 28 dagen voor het betreffende 
cement heeft bepaald. Ook kan men deze voorproef met enkel cement 
uitvoeren, wanneer men de verhouding van de vastheid van enkel 
cement tot die na 28 dagen met bijvoeging van 3 dl. zand heeft 
vastgesteld. Overal waar dit mogelijk is, is het aanbevelenswaard de 
vastheidsproeven op hiertoe in voorraad gemaakte proeflichamen over 
langeren tijd uit te strekken ten einde te leeren kennen, hoe zich 
verschillende cementen, ook bij langeren verhardingstijd, houden. 

Om tot overeenstemmende resultaten te komen, moet overal zand van 
gelijke korrelgrootte en gelijke hoedanigheid worden gebruikt. Dit 
normaalzand verkrijgt men door zoo zuiver mogelijk kwartszand te 
wasschen, te drogen en door een zeef van 60 mazen per cM?. te ziften 
waarvoor het grovere terugblijft. Vervolgens worden door zifting door 
een zeef van 120 mazen per cM2. ook de fijnste deelen verwijderd. De 
draaddikte van de zeef moet resp. 0.38 en 0.32 mM. bedragen. 

Daar niet alle soorten van kwartszand bij gelijke behandeling dezelfde 
vastheid geven, dient men zich te overtuigen of het ten dienste staande 
normaalzand overeensteminende vastheidsresultaten geeft met het 
normaalzand dat onder contrôle van het bestuur der vereeniging van 
Duitsche cementfabrikanten wordt geleverd en dat ook gebruikt wordt 
aan het Koninklijk proefstation te Charlottenburg —Berlijn. 


BESCHRIJVING DER PROEVEN TOT BEPALING DER TREK- 
EN DRUKVASTHEID. 


Daar de beproeving van een zelfde cement op verschillende 
plaatsen dezelfde resultaten moet opleveren, moeten de hier 
volgende voorschriften strikt worden in acht genomen. 

Om goede gemiddelde cijfers te verkrijgen moeten voor iedere 
beproeving minstens 10 proeflichamen worden gemaakt. 


Het maken der cement-zand proef blokken. 
TREKPROEVEN. 


De trekproefblokken kunnén uit de hand of machinaal worden 
vervaardigd. 

a. Vervaardiging wit de hand. Men legt op eene voor de 
bereiding dienende metalen of sterke glazen plaat 5 met water 
doortrokken blaadjes vloeipapier en zet hierop 5 met water 
bevochtigde vormen. Men weegt 250 gram cement en 750 gram 
droog normaalzand af en roert beide in een schotel goed dooreen. 
Daarna wordt 100 cM3. of 100 gram zuiver zoetwater toegevoegd 
en de geheele massa gedurende 5 minuten goed dooreengewerkt. 
Met den aldus verkregen mortel worden de vormen onder 
aandrukken in eens sterk gewelfd vol gevuld. Men klopt nu 
met eene ijzeren spatel van 5 op 8 cM. oppervlak, 35 cM. 
lengte en ongeveer 250 gram gewicht, den boven den vorm 
uitstekenden mortel in den beginne zachtjes en van ter zijde, 
vervolgens steeds harder in de vormen, zoolang totdat de mortel 
elastisch wordt en er zich water aan de oppervlakte vertoont. 
Een zoolang voortgezet slaan gedurende cc. 4 minuut per vorm 
is bepaald noodzakelijk. Een later bijvullen en inkloppen van 
den mortel is niet geoorloofd, omdat de proeflichamen die uit 
eenzelfde cement op verschillende plaatsen gemaakt worden, 
dezelfde dichtheid moeten hebben. — Men strijkt nu hetgeen 
boven den vorm uitsteekt met een mes af en maakt hiermede 
de oppervlakte glad. Men neemt den vorm voorzichtig weg, en 
zet de proefblokken in een met zink beslagen kist, die met 
een deksel gesloten moet worden, om het ongelijkmatig uitdrogen 
der blokken bij verschillende warmtegraden te voorkornen. 24 
uren na de bereiding worden de proefblokken onder water 
gebracht, en men behoeft dan slechts te zorgen dat zij gedurende 
den geheelen tijd van verharding geheel onder water blijven. 

b. Machinale vervaardiging. Nadat de van een vulkast voor- 
zienen vorm op de onderlegplaat door de beide stelschroeven 1s 
vastgeschroefd, wordt voor iedere proef 180 gram van den 
volgens a bereiden mortel in den vorm gedaan en wordt de 
ijzeren vormkern ingezet. Met het slagtoestel van Dr. BOHME 
worden nu met den hamer van 2 KG. 150 slagen op de kern 
toegebracht. 

Na verwijdering van de vulkast en de kern wordt het proef- 
lichaam afgestreken en glad gemaakt, tegelijk met den vorm 
van de onderlegplaat afgenomen en verder behandeld als onder a. 

Bij stipte nakoming van de gegeven voorschriften, geven uit 


905 


de hand en machinaal vervaardigde proefblokken goed overeen- 
stemmende resnltaten. Stemmen zij echter niet overeen, dan is 
de machinale bereiding de maatgevende. 


DRUKPROEVEN. 


Ten einde by drukproeven op verschillende plaatsen gelijke 
resultaten te verkrijgen, is machinale bereiding een vereischte. 

Men weegt 400 gram cement en 1200 gram droog normaalzand 
af, roert beide in een schotel goed dooreen, voegt 160 cM8. of 
gram water toe en werkt den mortel 5 minuten goed dooreen. 
Van dezen mortel brengt men 860 gram in den met de vulkgst 
voorzienen en op de onderlegplaat vastgeschroefden kubusvorm. 
Men zet de ijzeren kern in den worm, en geeft er met het 
slagtoestel van Dr. Bönme met den hamer van 2 KG. 150 slagen 
op. Na verwijdering van de vulkast en de kern wordt het 

roeflichaam afgestreken en glad gemaakt, met den vorm van 
de onderlegplaat afgenomen, en overigens behandeld als onder a. 


Het maken der proefblekken uit enkel cement. 


Men besmeert de binnenzijde van de vormen met wat olie en zet 
ze op eene metalen of glazen plaat (zonder er vloeipapier onder 
te leggen). Men weegt nu 1000 gram cement af, voegt 200 gram 
== 200 cM3, water toe, en werkt de massa (liefst met een 
stamper) 5 minuten dooreen, vult de vormen sterk gewelfd vol, 
en handelt verder als onder a. De vormen kan men echter 
eerst wegnemen als het cement genoegzaam verhard is. 

Daar bij het inslaan van enkel cement proef blokken van 
dezelfde vastheid moeten worden verkregen, zoo is bij zeer fijn 
of bij snelbindend cement de taevoeging van water dienovereen- 
komstig te vermeerderen. 

De hoeveelheid toegevoegd water maet bij de vastheidscijfers 
steeds worden opgegeven. 


Behandeling der proeflichamen bij de beproeving. 


Alle proeflichamen moeten dadelijk bij het uit het water 
nemen beproefd worden. Aangezien de tijd welke voor het 
breken noodig is, van invloed is op het resultaat, moet bij de 
beproeving op trek de toename van de belasting gedurende het 
uit elkander trekken 100 gram per seconde bedragen. Het 
gemiddelde uit de 10 trekproeven moet als weérstand tegen 
uitrekking worden aangenomen. 

Bij de beproeving der drukproeflichamen moet, om overeen- 
komstige uitkomsten te verkrijgen, de druk altijd op 2 zijvlakken 
van den teerling worden uitgeoefend en niet op het grondvlak 
en het bewerkte bovenvlak. Het gemiddelde uit de 10 proeven 
moet als maatgevende weérstand tegen samendrukking gelden. 


Algemeene Comer larger ng van de Vereeniging van Burgerlijke 
ngenieurs, 
gehouden te Amsterdam, den 27 Augustus 1887. 


In het Gebouw der Mij. tot bevordering van Bouwkunst waren ruim 
40 leden der Vereeniging tesaam gekomen. De notulen der vorige 
algemeene vergadering, 28 Aug. 1886 te Rotterdam gehouden, werden 
goedgekeurd, zoomede door den Penningmeester de rekening en 
verantwoording van de geldmiddelen overgelegd. Het verslag van het 
beheer over het afgeloopen vereenigingsjaar gaf stof tot eene enkele 
opmerking omtrent het daarin niet vermeld zijn van het rapport van 
de commissie betreffende de verantwoordelijkheid van technici in 
strafzaken en tot eene vraag naar eene in 1882 benoemde commissie 
in zake de herziening van het middelbaar onderwijs. 

Ter aanvulling van het reeds in het verslag vermelde, deelde de 
voorzitter, de heer A. M. K. W. BARON VAN ITTERSUM, mede, dat het 
Bestuur een bundel overdrukken had verzameld en verspreid van 
artikelen in verschillende persorganen verschenen over het aanstaand 
ontslag van het personeel der Staatsspoorwegen. De aanbieding aan 
den Minister van Waterstaat. H. en Ñ. had plaats gehad door den 
voorzitter persoonlijk, en de Minister, hoewel de moeielijkheden aan 
deze zaak verbonden erkennende, had te kennen gegeven, dat hij 
hoopte eerlang blijk te geven, de belangen van dat personeel zoovee 
mogelijk te behartigen. 

ervolgens kwam het voorstel der leden A. C. BROEKMAN, J. LEIDS 
en C. P. E. Rıssius, tot wijziging van alinea 2 van art. 14 van het 
Reglement (zie »De Ingenieur”, n°. 29) in behandeling. Het werd door 
den heer Leijds toegelicht, maar bestreden door den heer J. J. F. 
PENNINK, omdat z. i. het beginsel van herkiesbaarheid van bestuurs- 
deden, dat men in het reglement niet huldigde, door deze wijziging als 
't ware weder daarin werd gebracht. Ook zou door cumulatie van 
omstandigheden een bestuurslid tot 7 en meer jaren toe zitting kunnen 
erlangen, wat ongewenscht was. De heer A. C. BROEKMAN wees op 
het feit, dat volgens het bestaande reglement ook een tusschentijds 
opgetreden bestuurslid, na bijv. 4 jaar aftredend, door de vergadering 
niet mocht herkozen worden. De bedoeling van het voorstel was in 
zoo’n geval den duur van de zitting met 3 jaar te verlengen, en dit 
slechts éénmaal, zoodat een bestuurslid hoogstens 5 jaar zou kunnen 
zitten. De heer PENNINK achtte de redactie alsdan onduidelijk, en 
stelde een amendement voor, waarbij de aftreding van een tusschentijds 


gekozen bestuurslid werd overgeslagen, in dien zin, dat de geheele 
zittingstijd hoogstens 4 jaar zou kunnen zijn. Na eenige discussie werd 
dit amendement weder ingetrokken, en nadat de heer Pu. J. WALLER 
nog had opgemerkt, dat het reglement tot dusver steeds goed had 
ewerkt, en er geen klemmende reden tot wijziging bestond, werd 
et voorstel in stemming gebracht. Het kon echter slechts de helft 
der aanwezige stemmen op zich vereenigen in plaats van de vereischte 8/4. 

De rekening en td van de geldmiddelen werd vervolgens 
goedgekeurd, op voorstel van de tot het nazien daarvan vooraf aan- 
Every commissie, bestaande uit de heeren L. M. J. IMMINK en 
` W. van WESTEROUEN VAN MEETEREN. 

Ter vervanging van de aftredende bestuursleden Jhr. O. J. A. REPELAER 
VAN Drie, en Dr. E. F. van DisseL werden voorts gekozen de heeren 
J. SCHROEDER VAN DER Kork en W. H. Husrecut. o 

Daarna kwam het voorstel van het Bestuur in behandeling, om 
jaarlijks in de algemeene vergadering eene commissie van 3 leden te 
benoemen, staande buiten het Bestuur, ten einde de rekeningen 
betreffende het geldelijk beheer van het orgaan »De Ingenieur” na te 
zien en in de daarop volgende alg. vergadering daarover verslag uit te 
brengen. Voor 1886 had die benoeming niet anders kunnen geschieden 
dan door het Bestuur zelve; de commissie, bestaande uit de heeren 
J. VAN DER Veat, W. H. HuBrecHT en J. J. F. PENNINK had dit jaar 
de rekeningen nagezien, en bracht bij monde van den heer PENNINK 
verslag uit. Naar aanleiding van eene opmerking van den heer J. L. 
CLUIJSENAER, die tevens uiting gaf aan zijne warme sympathie voor 
het weekblad, deelde de voorzitter mede, dat dit verslag aan alle leden 
der Vereeniging zal worden overgelegd. 

Tot leden der commissie voor het nazien der rekeningen over 1887 
werden door de vergadering bij acclamatie herbenoemd de heeren 
VAN DER VEGT en PENNINK en in de plaats van het tot Bestuurslid 
gekozen lid Hubrecht, benoemd de heer R. vAN HASSELT. 

Zonder stemming werd verder op voorstel van het Bestuur f 200.— 
beschikbaar gesteld voor de bekende door de Mij. t. bev. van Bouw- 
kunst benoemde Commissie, in zake de oprichting van een proefstation 
van bouwmaterialen in Nederland. | 

De Commissie, in 1884 benoemd in zake de door den heer D. E. C. 
KNUTTEL ter sprake gebrachte verantwoordelijkheid van technici in 
strafzaken (bestaande uit de heeren P. H. Kemper, A. W. MEES en 
J. van Hassett), heeft in *t begin van dit jaar een belangrijk verslag 
uitgebracht. De Voorzitter deelde mede, dat dit verslag door het Bestuur 
ter plaatsing was aangeboden in het »Rechtsgeleerd Magazijn”, onder 
redactie van de hoogleeraren anaes Sr en Drucker, omdat ook 
bespreking van juridische zijde wenschelijk werd geacht. Het zal in 
het Novembernummer van genoemd tijdschrift verschijnen en aan de 
leden worden rondgezonden. De Vergadering betuigde hierop haar 
dank aan de Commissie; waarna nog ten slotte door het Bestuur 
machtiging werd gevraagd en verkregen, om eene commissie van 5 personen 
te benoemen, ten einde eene herziening der Algemeene Voarschriften 
ter hand te nemen, in de vorige vergadering door den heer TUTEIN 
NOLTHENIUS ter sprake gebracht. 

Hiermede waren de op den oproepingsbrief vermelde punten afgehandeld. 
Alvorens te scheiden, vestigde de heer A. KEURENAER nog de aandacht 
der leden op het zeer onlangs verschenen ontwerp voor honoraria 
betreffende architects- en ingenieurswerken, opgemaakt door eene 
commissie uit den »Verband deutscher Arch. und Ingenieur-Vereine.” 
De daarin aangenomen beginselen waren dezelfde, als die, welke 
spreker reeds in 1883 voorstelde. Opmerkenswaardig was ook, dat 
het tarief het vrijheidsbeginsel huldigt, in zooverre het slechts wordt 
»empfohlen”. Spreker verzocht het Bestuur dit Duitsche ontwerp door 
opneming in de notulen of op andere wijze onder de oogen van de 
leden der Vereeniging te brengen. Na beantwoording van nog enkele 
vragen en opmerkingen sloot de President de vergadering met een 
opwekking tot steun van het orgaan en een dankbetuiging aan de 
leden-commissie te Amsterdam (voorzitter J. LEYDS, secretaris C. F. J. L. 
RIEBER), die zorg gedragen had voor eene nuttige en aangename 
verdeeling van den dag der zomervergadering. 

Het meerendeel der aanwezige leden maakte vervolgens per stoom- 
bootje een tochtje naar het gemeentelijk abattoir, waar onder de 
leiding van den directeur HooGENBoOOM de uitgestrekte gebouwen en 
inrichtingen werden bezichtigd. Men vereenigde zich daarna aan een 
gemeenschappelijken maaltijd op het terrein der Tentoonstelling van 
Voedingsmiddelen en genoot ten slotte van een concert van de kapel 
der Grenadiers en Jagers, dat een talrijk bezoek lokte naar het schilder- 
achtige marktplein. 


INGEZONDEN STUKKEN. 
Mijnheer de Redacteur! 


In n% 35 van dit weekblad geeft de heer E. HAVERKAMP, 
civ.-ing., naar aanleiding van een artikel in n°. 29 betreffende 


de Diezebrug eene oplossing aan de hand om de afstand tusschen 


bovenkant spoors en onderkant constructie tot 0.60 M. terug 
te brengen. 

In verband met deze mededeeling wensch ik de aandacht te 
vestigen op de draaibrug over de Nieuwe Vaart te Amsterdam, 
uitgevoerd volgens bestek 651 der Staatsspoorwegen. In afwijking 
van de door den heer HAVERKAMP gegeven schets is bij gemelde 
brug, waar een minimum hoogte tusschen bovenkant spoorstaaf 


en onderkant constructie by de doorvaartopening een eerste 
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eisch was, voor de vrije ruimte tusschen de 2 hoofddragers voor 
een spoor 2.780 M. in plaats van 4 M. aangenomen en is de 
bovenkant der hoofddragers 0.34 M. boven bovenkant spoorstaaf, 
dus nog 0.04 M. buiten de vrije ruimte van het normaalprofiel 
gehouden. De hoogte der dwarsdragers bedraagt 0.40 M, zoodat 
de afstand van bovenkant spoorstaaf tot onderkant dwarsdrager 
bij aanname van 0.02 M. afstand tusschen spoorstaaf en dwars- 
dragers en 0.13 M. spoorstaafhoogte 0.55 M. wordt. 

Daar de dwarsdragers over hunne geheele lengte gelijke 
hoogte hebben en op den onderrand der hoofddragers rusten, 
wordt de afstand van bovenkant spoorstaaf tot onderkant con- 
structie 0.06 M. grooter voor de dikte van 5 randplaten en 
4 boutkop. Desverlangd had echter deze 0.06 M. door breedte- 
vermindering der dwarsdragers aan de uiteinden nog uitgewonnen 
kunnen worden. 

Gemelde brug heeft dus getoond dat de afstand van bovenkant 
spoorstaaf tot onderkant constructie boven de doorvaartopening 
de maat van 0.55 M. niet behoeft te overschrijden. 

Met de meeste hoogachting heb ik de eer te zijn, 

Uw. Dw. Dr. 

L. J. EYMER, 

Civ.-Ing. 


Amsterdam, 29 Augustus 1887. 


TECHNISCHE TIJDSCHRIFTEN. 


Verkorte inhoudsopgave. 


Le Génie Civil, No. 15. De toren van 300 M.; stand der werken; het 
opstellen van het ijzerwerk (geill.) — De torpedo van BRENNAN (geill.) 
— De onderaardsche compoundpompen in de kolenmijnen van Denby 
bij Derby; met plaat. — Verschillende amarilslijpmachines op de 
Manchester tentoonstelling; (gel.) — Off. doc. betreffende de tentoon- 
stelling van 1889. 


Revue industrielle, No. 32. Machine om schroefvormige boorijzers te 
pen, syst. STERNE en Co. (geill.) — Gebouwen uit gegalvaniseerde 
stalen platen, geconstrueerd door de Soc. anon. des forges d’Aiseau ; 
met plaat. — Machine voor cementbeproeving van Faye. — Tubulair 
verwarmings- en ventilatietoestel van WEEK. 


Centraiblatt der Bauverwaitung, No. 33. Beschikking van den Min. 


van Openbare werken in Pruisen, dt. 28 Juli 1887, betreffende eene 
herziening der in 1878 vastgestelde Normen voor de levering en 


beproeving van Portland-cement. — Het nieuwe staatsarchiefgebouw 
te Münster in Westfalen (geill.) — De grootte van den waterdruk in 
den grond. — Het nieuwe huis van arrest te St. Petersburg (geill.) 


No. 34. De nieuwe schutsluis in de Warnow bij Rostock, in zeer 
moerasachtigen grond uitgevoerd, door Reg. Baum. Kerner (geill.) — 
Verslag der vergadering te Hamburg van den »Verband deutscher 
Arch. und Ingenieur-Vereine’’; behandeling van de »Grundsiitze für 
Vergiitungen im Ingenieur-Bauwesen”. — Nieuwe Universiteitsgebouwen 
te Greifswald (geill.) — De ijzeren viaduct met slingerende pijlers 
over het Oschiitzbachdal; korte geillustreerde mededeeling. 


Deutsche Bauzeitung, No. 65. Het nieuwste ontwerp voor het Nicara- 
guakanaal (geill.); vervolg. — De luchtzuigkap en hare toepassing voor 
de ventilatie (geill.); slot. 

No. 66. De verduitsching van vreemde technische uitdrukkingen, door 
SARRAZIN. — Kachels met onafgebroken stoking van KEIDEL. 

No. 67. Katholieke kerk te Harsum bij Hildesheim ; arch. Cur. Heut. 
(geïll) — Het nieuwste ontwerp voor het Nicaragua-kanaal (geill.) ; 
slot. — De herziene »Normen” voor de levering en keuring van 
portlandcement. 

No. 68. Nieuwere direct werkende stoomheien (van Lacour, FIGEE 
en MENK € HAMBROCK (geill.) 


Wochenschr. des Oesterr. Ing. und Arch. Vereines, No. 32. Afkoeling 
van water in leidingen. — De waterverzorging van Constantinopel. 
No. 33. Bericht over eene excursie langs den Donau van Weenen 
naar Korneuburg, en de nieuwe inrichting voor dwangarbeid aldaar. 
eill.) 
Eno. 34. Analytische bepaling van de ongunstige belasting van een 
ligger door een stelsel geconcentreerde lasten, door M. R. v. THULLIE. — 
Bericht over een excursie naar Korneuburg en Nussdorf; slot (geill.) 


Engineering, 15 Juil. De Elswik fabriek; beschrijving van de fabriek 
van ARMSTRONG te Newcastle (geill.) — De proeve met de landbouw- 
stoommachines te Newcastle, waarbij 14 machines aan de 3 volgende 
proeven onderworpen werden: 1°. een rit tevens om den tijd voor 
stoomopmaken te bepalen en de voorbereiding voor de vangproeven 
te maken. 2°. de vangproef, om het kolenverbruik te bepalen en 3°. 
een rit waarbij indicator diagrammen enz, genomen werden (geill.) — 
Dubbele boormachine voor spoorwagon ijzerwerk, van CRAVEN BROTHERS 
(geill.) en konische vasthouder voor draaibanken van SmiTH & Co- 
VENTRY (geïll) op de Manchester tentoonstelling. — Windmachine met 
één cilinder, van Joun TowLeR & Co. voor mijnen (geïll) — 
Zelfregistreerende watermeter van de Gelnfield Company (geïll) — Het 
vermogen van golven om grond te verplaatsen, en de invloed daarvan 
op waterwerken. — Rapport over de tentoonstelling van de Koninkl. 
Landbouw Maatschappij te Newcastle (geill.) — Onderzeesche torpedo’s 
en de toestellen welke dienen om de kracht van onderzeesche ont- 


ploffingen te meten (geill.) — [ Aanteekeningen: de grens van den afstand 
waarover de spraak door de telephoon kan worden overgebracht. — 
Machine voor het snijden van ronde fraizen voor frais- en tandsnij- 
machines, van de HH. KENDALL & GENT (geill.)] — De spaansche tor- 
pedoboot «Ariétte» (geïllustreerde Benny — De onlangs plaats 
gehad hebbende ongevallen met torpedobooten; aanteekeningen omtrent 
torpedobootketels door den heer Niet Mc. DouGaLL. 

Idem, 22 Juli. Boekbeoordeeling : Technisch chemisches Jahrbuch 
1885-1886, RupoLF BIEDERMANN, Berlin 1887 ; zeer gunstige kritiek. — 
De Hudson Baai en Straat scheepvaartweg ; vervolg. — Toestellen voor 
de veiligheid op spoorwegen (geïll); uitvinding van SAxBY & FARMER, 
waardoor de gebreken van het blocksysteem opgeheven worden, 1o. 
door de werking der signalen afhankelijk te maken van de plaats en 
beweging van den trein en 2o. door de noodzakelijkheid van de 
samenwerking van de wachters aan elk eind der sectie, tot het geven 
van het sein voor binnenloopen. — Sleepbootje, gebouwd door de HH. 
Forrest & Son voor den sleepdienst in de haven van Castries, 
St-Lucia (geill.) — Nieuw dok te Kowloon in China (geïll) — Tabel, 
aangevende maten, enz. van de Engelsche marineschepen die den 
23sten Juli de revue voor koningin Victoria passeerden. — Cirkel- 
zaagbank van de heeren Jonn Birch & Co., Liverpool, met 2 boven 
elkander geplaatste zagen voor hout van 0,90 M. dikte (geïll) — 
Proeftocht van de «Ohio», een stoomschip in Amerika gebouwd voor 
de International Navigation Cy. en van machines voorzien door de 
HH. J. HourDEN en Co., Glasgow. — De nieuwe watervoorziening van 
Jersey (geïll. beschrijving van de algemeene inrichting, filters, reservoir 
en pompmachine). — Beproeving van afkoeling machinerie voor het 
afkoelen van kelders onder de opritten van de hangbrug tusschen Ne w- 
York en Brooklyn. — De «Impérieuse» ; rapport over de beproeving. — 
Stoomstuurtoestel van R. RoGer & Co., Stockton on Tees op de 
Newcastle tentoonstelling (geill.) — Duikerhelm met electr. lamp (geill.) — 
ToRNYCROFT’S waterpijpketel voor torpedobooten (geïll) — be verdee- 
ling van de warmte in de stoommachine; slot; lezing van den Heer 
TH. EnarisH R. E. voor het Inst. van Werktuigk. Ingenieurs. 


Weerkundige waarnemingen te Utrecht, 8 uur voormiddag. 


l 
I 


Barometer- > Windkracbt,| Tempera- Gevallen 
DATUM. stand in as volgens de eN regen in 
mM. B. 10-d. sch. Celsius. mM. 


I 
| 
| | 

26 Aug. 1887. | N | 0 | 21 0 
zm, . 0 20 0 
2B a a O.N.O. | 0 20 4 
29 » y 7561 W.Z.W. 0 | 18 | 7 
30 » » | 756.4 | 22W. | 3 | 18 | 3 
31 „ » | 1524 1 ZZW. 3 17 2 
1 Sept. „ | 156.9 | Z.Z.W. 2 | 17 | 1 

| 

Rivierberichten 


Waterhoogten, in Meters + AP. 8 uur voormiddag. 


f | i i 
1 | i . l 
1887. | Fuar | Lobith. Bman Am a leent: Vens. Grave: 
| ‘sm. Rem, °> ;zelfr.pl. | (brug). 
EE ENNE A A EEE A A ae 
27 Aug. || 38.28 | 10.63 | 8.17 | 8.54 | 9.06 P 9.11 | 4.97 
28 , 38.18 | 10.69 | 8.25 | 8.60 | 9.12 | 42.43 | 9.08 | 4.92 
29 „ | 38.10 | 10.67 | 8.23 | 862 | 9.11 | 42.35 | 9.11 | 4.93 
30 „ 38.04 | 10.57 | 8,16 | 8.54 | 9.05 | 42.38 | 9.02 | 4.91 
31 „ || 37.98 | 10.50 | 8.09 | 8.49 | 8.99 | 42.45 | 9.06 | 4.90 
1 Sept. ¡| 37.92 | 10.45 | 8.05 | 8.45 | 8.95 | 42.43 | 9.13 | 4.91 
„ | 37.85 | 10.39 | 7.98 | 8.40 | 8.90 | 42.45 | 9.06 | 4.93 


CS RENT TERA TEE EE ETE 
Maas- 

Keul. |Lob. | Nijm.| Arnh.| Westervoort | tricht| Venlo| Grave 
zelfr. |brug. brug 
p.8. á 


— ae - 


Nul der oude schalen |35.85|13.91| 6.22| 6.91] — | 7.37[42,20! — | 4.85 
Gem. laagste standen |37.35| 9.79| 7.45) 7.88] 8.38) 8.21|42.37, 9.00} 4.90 
Gem. zomerst. (1 Mei | 

tot 1 Nov.) 1871—80 :38.83|11.43| 8.85; 9.04| — | 9.42/42.87; 9.94) 5.82 
Gem. Jaarst. 1851-80 38.70] — | 8.93) 8.99) — | 9.46 43.12 10.80 6.63 


Merk III. (Verbod | 
van stoomvaart). '43.65/15.70,12.62112.71 


Men zie verder „De Ingenieur” 1886, n°. 4. 


GEMENGDE BERICHTEN. 


De »N. St.-Ct.” van 27 Aug. bevat de statuten der naamlooze 
vennootschap: Paardetram Hoorn—Enkhuizen, gevestigd te Enkhuizen 
voor den duur van 30 jaren. Maatschappelijk kapitaal £180,000. Tot 
directeur is benoemd de heer W. H. Arkes, beambte bij de Stichtsche 
tramweg-mij. te Utrecht. 


De opening van den stoomtramweg Bergen op Zoom—Auntwer pen 
(Merxem) is bepaald op 4 Sept. a.s. 
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Door den civiel- en bouwkundig ingenieur T. Sanders te Amsterdam 
is aan de betrokken gemeenten Edam, Broek en Monnikkendam 
concessie gevraagd voor eene tramverbinding Edam—Amsterdam. 


De »N St.-Ct.” van 28 en 29 Aug. bevat de verslagen der Com- 
missién, belast met het afnemen van de examens B volgens artt. 
61—65, en die van het examen B volgens art. 60 en C volgens artt. 
61—65 der wet van 2 Mei 1863. De eerste commissie (Voorzitter : 
J. A. Snijders C.J.zn., Secretaris: G. J. Morre) deelt, zich kunnende 
beroepen op de ondervinding van een paar jaren, mede, dat de in 
1885 ingevoerde splitsing van het examen B bizonder gunstig werkt 
en op de studie der leerlingen,aan de Polyt. School en op het gehalte 
der door hen afgelegde examens. 

De tweede commissie (Voorzitter: A. C. Oudemans Jr., Secretaris: 
H. A. Ravenek) merkt op: fo. dat gevolg gegeven is aan den wensch 
om in *t vervolg op de ingenieurs-examens onder de vraagstukken in 
de toegepaste mechanica ook bepaalde vragen in de graphostatica op 
te nemen; 2o. dat ook nú weder is gebleken, dat de candidaten voor 
de diploma’s van werktuigkundig en scheepsbouwkundig ingenieur 
over het algemeen weinig bekendheid toonden met die onderdeelen 
der vakken werktuigbouwkunde en werktuigkundig teekenen, resp. 
scheepsbouwkunde en scheepsteekenen, die in de eerste jaren hunner 
studie werden behandeld, en dat het daarom zeer te bejammeren is, 
dat in de examens B der candidaten voor deze diploma’s de beginselen 
der genoemde vakken niet gevraagd kunnen worden. 


De »N. St.-Ct.” van 30 Aug. bevat het uitgebreid verslag over het 
jaar 1886, uitgebracht door den Raad van Toezicht op de spoor- 
wegdiensten aan den Minister van Wat., H. en N. 


Door B. en W. van Amsterdam is een ontwerp ingediend voor het, 
bij wijze van proef, leggen van een drijvenden golfbreker in het 
afgesloten IJ ten noorden der oostelijke Handelskade. Daar de golf- 
breker onvoldoende aan het doel zou beantwoorden, indien hij gelegd 
werd in de lijn der zuidelijke boeien, d. i. ongeveer 160 M. uit de 
Handelskade. is hij dichterbij in gebroken richting ontworpen, en wel over 
een 150 M. lang gedeelte op een afstand van 140 M. evenwijdig aan de 
kade en verder met een omgebogen gedeelte van 50 M. lengte, zóó- 
danig, dat er een breedte van 50 M. voor de scheepvaartbeweging 
langs de Handelskade beschikbaar blijft. Ook tusschen de lijn der 
zuidelijke boeien van de scheepsligplaats en den ontworpen golf breker 
blijft 50 M. breedte voor de scheepvaart vrij. De golf breker zal bestaan 
uit 15 tusschen boeien gelegde vlotten. De kosten dezer proefneming 
zijn geraamd op rond f 11,000. 


Nadat het gedeelte Het Loo—Epe van den locaal-spoorweg Apel- 
doorn— Hattem 27 Aug. jl. door den Raad van Toezicht was opge- 
nomen, heeft de opening op 2 September zonder officiëele feestelijkheden 
plaats gehad, 


Dinsdag 13 Sept. a. s. zal te ’s-Gravenhage gehouden worden de 
Vergadering van het Kon. Instituut van Ingenieurs. De beraadsla- 
gingen over het rapport van de ingenieurs der Zuiderzee-verceniging 
zullen worden voortgezet, te beginnen met de wegens tijdgebrek in de 
vorige vergadering niet gedane voordrachten: 10. van den heer W. F. 
Leemans, naar aanleiding van den afvoer van den IJssel en van den 
Zuiderzeebodem in verband met het voorgesteld binnenmeer; 2o. van 
den heer J. W. Welcker over de afsluiting van het Eierlandsche zeegat. 
Verder zal de heer J. van der Toorn een voordracht houden over den 
invloed van doorbraken Jangs den Boven-Rijn op de verhooging van het 
peil der afgesloten Zuiderzee, en de heer C Lely over den invloed van de 
opwaaiing bij stormen op de verhooging van het peil van de afgesloten 
Zuiderzee. 

Daarna zullen nog mededeelingen gedaan worden door den heer 
Th. Stang omtrent de prise d'eau van de Haagsche duinwaterleiding 
en omtrent een ascenseur in het gemeenteziekenhuis te 's-Gravenhage, 
en door den heer W. Brandsma Johz. over zijn verblijf en zijne werken 
in Columbia. Voor de leden zal na afloop der vergadering gelegenheid 
zijn tot het bezichtigen der inrichtingen behoorende tot de Haagsche 
duinwaterleiding of wel van de in aanleg zijnde werken voor de Wa- 
terverversching van 's Gravenhage, waarbij resp. de heeren Th. Stang 
en J. v. d. Vegt zich bereid hebben verklaard de gewenschte intich- 
tingen te verschaffen. 

Een gemeenschappelijke maaltijd te Scheveningen zal den dag 
besluiten. 


28 Sept. as. zal plaats hebben de aanbesteding van het afbreken 
van een gedeelte der fundeeringswerken en het duarvoor in de plaats 
stellen van nieuwe, voor de ijzeren overkapping van het Centraal- 
personenstation te Amsterdam. De raming bedraagt f 488,700. Nu 
de proef met het inheien van lange palen van 25 M. lengte goede 
uitkomsten heeft gegeven, is besloten de fundeering der penanten op 
die wijze te verzekeren. De bestaande penanten zullen, met uitzondering 
van die, waarop de kapspanten reeds zijn gesteld, worden afgebroken 
en, na het bijheien van de nieuwe palen, worden vernieuwd. De palen 
zullen zijn van verschillende lengte, tot 25 M. toe; de grondboringen 
bij de verschillende penanten en het resultaat der proefheiing geven 
de zekerheid, dat daarmede tot voldoende diepte in de vaste zandlaag 
zal worden doorgedrongen. De oplevering van het geheele werk moet 
geschieden vóór den 1sten September 1888, en voor elke week vroegere 


oplevering is de belangrijke premie van f 1000 vastgesteld. Ter bespae- 
diging zijn tevens maatregelen genomen, om zoodra een penant gereed 
is, daarop onmiddellijk den bovenbouw te stellen. 


Door het volteekenen van het waarborgkapitaal groot f 70000. is de 
totstandkoming van de Tentoonstelling van oude en nieuwe kunstuij- 
verheid te ‘s-Gravenhage in 1888 verzekerd. De termijn van aangifte 
voor inzendingen is verlengd tot 1 Nov. a. s. 


BENOEMINGEN, VERPLAATSINGEN, ENZ. 


Bij beschikking van den Minister van Binnenlandsche Zaken 
van 25 Aug. is voor het tijdvak van 1 September 1887 tot en 
met 31 December 1888 benoemd tot adsistent voor de schei- 
| kunde aan de Polytechnische school te Delft, de heer A.P. vaN 
| DER Korr, te Rotterdam. 


Bij beschikking van den Minister van Waterstaat, H. en N. 
zijn met ingang van 15 Sept. a.s. tot opzichter van den Water- 
staat 4e kl. benoemd: J. C. WINTERWERP Cz. te Groningen en 

‚H. Boxma te Helder. 


Tot buitengewoon opzichter zijn bij beschikking van den 
Minister van Waterstaat, H. en N. benoemd: 

a. bij het bouwen van eene scheepvaartsluis aan het Oude 
Maasje, nabij Keizersveer: D. J. DE Jonan en L. M. J. KOORE- 
MANS, te ’s-Bosch ; 

b. bij het bouwen van eene dubbele uitwaterings- en inlaat- 
sluis aan het Oude Maasje, nabij Keizersveer: J. J. FOURDRAINE 
te Lage Zwaluwe en J. A. VAN DALSEN te ’s-Bosch. 


Bij Kon. besluit van 18 Aug. is, met ingang van 4 September, 
voorloopig voor den tijd van één jaar, gedetacheerd bij het wapen 
der genie van het leger hier te lande, met bestemming om als 
leeraar in de geniewetenschappen werkzaam te worden gesteld 
bij de Koninklijke Militaire Academie, de Aste luitenant G. B. 
H. F. ALPHERTS, van het wapen der genie van het leger in 
Nederlandsch-Indié, met verlof hier te lande. 


De kapitein der genie G.J. COLLARD, eerstaanwezend ingenieur 
te Amersfoort, zal als hoofd optreden van het 2e bureau (beheer 
der vestingwerken) der Vde afd. (Genie) van het Departement 
van Oorlog te ’s-Gravenhage, in de plaats van den kapitein P. 
C. Koor. In zijne plaats treedt als eerstaanwezend ingenieur te 
Amersfoort op, de kapitein G. J. Brauw, thans eerstaanwezend 
ingenieur te Breda; terwijl tot eerstaanwezend ingenieur aldaar 
is benoemd de kapitein van de school- en depótcompagnie van 
het korps genietroepen, G. F. G. A. vAN KEMPEN te Utrecht. 


In Ned. Indië. 


Verleend: een tweejarig verlof naar Europa, wegens ziekte, 
aan den ingenieur 2e kl. bij den dienst van het mijnwezen J. W. 
RETGERS. 

Bij den dienst der Staatsspoorwegen op Java: 

Benoemd : tot bouwk. ambtenaar 2e kl. TH. C. COLENBRANDER, 
laatstelijk genoemde betrekking bekleed hebbende. 

Bij den aanleg van den spoorweg ter Sumatra's Westkust: 

Gesteld: ter beschikking van den directeur der B. O. Werken, 
ten behoeve van dien aanleg, S. KARSTEN, ing. fe kl; J. M. 
Sweep en R. P. O. D. WIJNMALEN, ings. 2e kl.; TH. C. COLEN- 
BRANDER, bouwk. ambt. 2e kl.; L. E. Jacosps en F. K. A. VAN 
BULEVELT, opzs. le kl.; W. Koppert, tijd. opz. 3e kl; G. 
Duster, opz. 3e kl.; D. K. H. MENTEL, onderopz. te kl.; A. 
CoESTER, tijdelijk onderopz. 2e kl.; H. L. Lenpre MELVILLE, 
teeken. fe kl., allen ambtenaren bij den dienst der Staatsspoor- 
wegen op Java. 


OPEN BETREKKINGEN. 


Leeraar in de Scheikunde en Natuurlijke historie aan de H. 
B. School met vijf). cursus en de Burgeravondschool te Goes. 
Jaarwedde f 1900. 

Sollicitatiën franco vóor 15 Sept. a.s. 
te Goes. 


Hoofdopzichter 8e kl. bij den Provincialen Waterstaatsdienst 
in Gelderland. Jaarwedde f 1600 en vergoeding wegens reis- en 
verblijfkosten. 

Verzoekschriften, op zegel geschreven, met bijbeh. stukken 
vóor 20 Sept. a.s. franco te zenden aan Gedeputeerde Staten 
der Prov. Gelderland (zie Adv.). 


Adres Burgemeester 


308 


LUST van Fabrikanten, Leveranciers enz. 


(Prijs per regel voor niet-geabonneerden op advertentiën 
f 3.— per jaar bij vooruitbetaling. | 


Astefsetrs. J. HOOS EN ZONEN, Rotterdam. 

Basalt. KLOOS en V. LIMBURGH, Rotterdam. 

Boekwerken over stoomwerktulgkunde, Electriciteit, Trams, Hydraulik, 

spoorwegen, Zeev „ Ete. Jon. G. STEMLER CZ., Amsterdam. 

Bruggen.Soc.ANoN. DESCLESSIN,CH. ARENDT &A. Lecocq,teLuik.(Verpl.met.—) 

Bruinsteen. KLOOS EN V. LIMBURGH, Rotterdam. 

Buizen. VAN DEN HONERT & PUNT, Amsterdam. (Gegoten ijzeren —) 
D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31. EE TE 
M. LUYTEN, Lekkerkerk en Rotterdam, Hertekade 9.) "8 aarden 

Deita-metaal. CH. REMY EN BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 73. 

Gas- en Waterleidingen. VAN DEN HONERT & PUNT, Amsterdam 

Groenhatthout. G. ALBERTS LZN. & Co., Middelburg. 

Hardsteen. KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. 


Instrumenten. BECKER & BuppINGH, Arnhem. (Waterp.-, hoekm.-, weeg-, peils ) 


KERN & Co., te Aarau (Zwitserland). (Geod. en astron.—, passers.) 
Kelen. KLoos & van LimBuRren, Rotterd.(Fauconval-, Quenast, porphier-, basalt-) 
Klinkmachines. TWEDDELL, PLATT & FIELDINOS, London, S. W. (Hydraulische-) 
Kopiéertoestelien. F. J. BELINFANTE, ‘s-Gravenhage, (Druk- en Autogr.-) 
Pannen. GEBR. V. SILLEVOLDT, Oegstgeest. (Kruis-, model Boulet.) 
Liohtdrukpapier. J. P. BLADERGROEN, Rotterdam, (Fabriek van —) 
Id. id., Lichtdraktoestellen, Spoelbakken. Jon. G. STEMLER Cz., Amsterdam, 
Locomotieven (voor spodr- Un tramwegen). PECKETT & SONS, Atlas 
engine works, Bristol. 
Lootwit (verbeterd Hollandsch — in verzegelde vatén). G. GREVE. 
Loodwitfabriekant, Utrecht. 
Oliën. (Machine-, Cylinder- en Wagon-) Consistent Vet, Talk enz. PARKER 
„ Fabrikanten, Zwolle. 
Onderzoek van bouwmaterialen. SCHALKWIJK & PENNINK, Rotterdam. 
Patenten. CH. REMY & BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 54 en 72. 


» » Amsterdam, O. Z. Voorburgwal 49. 
Pom (Worthington Stoom-). Frep. STIELTJES & Co., Amsterdam. 
Port Cement. A. E. Braat, Rotterdam, Nieuwehaven 34 (merk Josson & C°.) 


DYCKERHOFF & SóHNE, Amöneburg bij Biebrich a/d Rijn. 
KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. (Bonner P. C.) 
= D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31. (Boulogner P. C.) 
eld Se relé WIJNMALEN EN HAUSMANN, Rotterdam. 
Steendrukwerkén, enz. A. J. BOGAERTS, Breda. 

J. LOBATTO Rzn., 's-Gravenhage, Koningstraat 8. 

G. J. THIEME, Arnhem. (Photolithographie, — Zincographie). 
Steenen. Fr. van DE Loo SR., Bemmel bij Nymegen.(Nageperste-, sier- en profiel-) 
Teeken- en Bureaubehoeften. H. v. AMSTEL, Jansdam 318, Utrecht. 

TH. J. DOBBE & ZOON, Utrecht. 

Firma W. J. VAN HOOGSTRATEN, Noordeinde 98, Den Haag. 
Téeken-, Doortrekpapler en idem Linnen (ruime sorteering). Jon. G. 

STEMLER Cz., Amsterdam. 
Telephoonaantog. Ned. Bell-Teleph.-Maatsch., Warmoesstr. 174a, Amsterdam. 
Fras. M. LuisTEN, Rotterdam, uit de groeven van de HH. D. Zervas Sohne, Keulen. 
Verwarmingstoestellen. CHRISTIAAN JANSSEN & Co. Enschedé. 
Vloeren. Tu. FERD. BIERHORST, Haarlem. (Asphalt-, marmermozaik-, cement-). 
Werktulgen. GEO BOOTH & Co., Halifax. (Draaibanken, boor-, schaaf- 
buigmachines, enz.) 

DE JONGH & Co., Oudewater. (Stoom-, bagger-, grondgraaf-, polder- 

___ bemalings-) 
IJzeroonstructiën. be Jonan $ Co., Machinef. »de Hollands. IJssel”, Oudewater. 
IJzerhekwerken. A. BREMAN, Apeldoorn. (Speciale inrichting). 
IJzermastiek van Auderghem, Ind. Agentschap, Paveljoensgracht 17, Den Haag. 
Zinkwerken. F. W. BRAAT, Kon. Stoomfabriek v. Zink enz. Delft. 
Zik- en Koperwerken. KLIJN, TISSOT & Co., Amsterdam. 


ADVERTENTIEN. 
GROENHARTHOUT 


voor ducdalven, remmingwerken, steigers enz., 


in plaats van bewormnageld eiken. 
Inlichtingen, prijsopgaven en voorraadsnotitiën verkrijgbaar bj 


G. ALBERTS Lan. € Co, Middelburg. 
STEENDRUKKERIJ 
J. LOBATTO Rzn., 


s-GRAVENHAGE, Koningstraat 8. 
Bizondere Inrichting voor het Lithographeeren en het maken 
van Autographién van Bouw- en Werktuigkundige teekeningen, 
alsmede van Topographische Kaarten en Plan-teekeningen van 
buitengewoon groote afmetingen uit één stuk. 


BECKER & BUDDINGH. — Arnhem. 


Koninklijke Fabriek van. 
WATHIRPAS-, 


HOEKMEE T- 


en andere 


INSTRUMENTEN 


voor INGENIEURS, ARCHITECTEN 
LANDMETERS, TEEKENAARS 


onz. 
Geëmailleerd-ijzeren 


PEILSCHALEN, 


VV EIEIGt VV EERE.TUIGHN. 


KLOOS & VAN LIMBURCF 


ROTTERDAM. 


Eigenaars van Basaltyroeven 
in RIJNPRUISEN. 


Agenten Yan de Maatschappij 
van CP U EIN A ST’, 
van de Hardsteengroeven dei 
Maatschappij St. Georges en 
van de Bonner Portland-cement 
Fabriek. 

Handelaars in Basalt, Hardsteen, 
Bruinsteen, 
Fauconval-, porphier- 
en basaltkeion. 


NIEUW ADRES. 
A. E. BRAAT, 


Handel in Bouwstolfen, Lood- en 
Zinkwerken enz. enz. 


Eenig vertegenwoordiger voor 
Nederland en Koloniën der 


PORTLANDCEMENT 


van de Maatschappij NIEL on 
RUPELL, merk JOSSON & Oo. 


Kantoor Rotterdam, Fitlaal Amsterdam, 
Nieuwe Haven 34 Fokke Simonsstraat 76. 


P.S. De fading drijfsteen en 
Aadern. tras van HERFELDT 
ligt in lossing. 


HARDSTEEN In alle soorten en 
VLOERTEGELS van gepolijste steen. 


LEON BOUCHAT-LAMBRET, 


eigenaar van Steengroeven 
SAMSON-NAMÉCHE (Belgie). 


Gevraagd een degelijk Agent. 


INDUSTRIEEL AGENTSCHAP 


Paveljoensgracht 17, 's-Gravenhage. 
UNIVERSEEL 
KOPIEER-TOESTEL 


is de goedkoopste, elijkste en duur- 
good oopa. bd oestel. il 

Geen 1Ymitoestel. — Uit ijzer vervaardigd, 
drukt van metalen platen. 


Garantio voor deugdelijke werking. 
venae se 


Prospectus en drukproeven 
franco op aanvrage. 
A R 


F. J. BELINFANTE, 


Hollandsche IJzeren Spor 
weg: Maatschappij. 
AANBESTEDING. 


Op Maandag den 19. September 
aanstaande, des namiddags ten 
twee ure, zal in Kamer No.46 van 
het Centraal Admmistratie-Ge- 
bouw der Maatschappij, aan het 
Droogbak te Amsterdam, wor- 
den aanbesteed : 


Volgens Bestek No. 411: Met 
maken van een doorgang met 
gemetselde landhoofden, §ze- 
ren kolommen en bovenbouw 
In den Rijewijksohen streat- 
weg met bijkomende werken 
te Ben Haag. 

In twee perceelen. 

Raming: f 33800. — perceel één 
en f 18500.— perceel twee. 
Bestekken met teekening zijn 

tegen betaling van f 2.— per exem- 

plaar te verkrijgen aan het bureau 
van den Ingenieur van den Weg, 

Kamer 154 van bovengenoemd 

Administratiegebouw, alwaar ook 

inlichtingen zijn te verkrijgen. 

De Administrateur. 


ute ASGENDEURS LIFTS 


VOOR 


Hotels, Gestichten, Fabrieken, Magazijnen, Woonhuizen 
VOOR 
HAND-, GAS-, STOOMKRACHT en WATERDRUK 
VERVAARDIGEN 


J. HOOS & ZONEN. — Rotterdam. 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL. 


DE INGENIEUR. 


Orgaan 
2 Jaargang. DE 1887. — Ne 37. 
da VEREENIGING VAN BURGERLIJKE INGENIEURS, itii 


Weekblad vewijd aan de techniek en de economie van Openbare Werken en Nijverheid. 


mr nen Verschijnt elken Zaterdag.  Prijs der Adrertentién: 


PL ell 


Franco per post. 


Abonnementen, stukken en mededeelingen, boeken POD PONE) 6 5 Roe we re a AAD ad J 0.25 


Se € AL DS OS se 8.— + p ; : pe 
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hoekig 2-assig stelsel uitgeslagen kromme, voorstellende de 
verandering der Volts (ordinaten), met de Ampères (abscissen), 
INHOUD. | werd op een zelfde oogenblik waargenomen de omwentelings- 

Het onderwijs in de Electro-techniek. — Gasmachines met gasontploffing bij elke snelheid van de ‚as der dynamo, de electromotorische kracht 
gmmenyeling: U pe Teano guamching van Atkinson, -Ingezonden sakken: Uit | (Volts) en intensiteit (Ampéres) des uitwendigen strooms, en 
schriften; verkorte inhoudsopgaaf. — Kleine mededeelingen: De tandradbaan op den Zoo noodig van den shuntstroom, en de aanwijzing van den 


Pilatus; De tandradbaan op den Gaisberg bij Salzburg; Electrische verlichting van i Š x 
treinen in N.-Amerika; Electrische boorwerktuigen, enz. raet bevestiging door electro- dynamometer van SIEMENS (14). 


Verantwoordelijk Redacteur: E. H. STIELTJES, Civ.-Ing., ’s-Gravenhage. 


magnetisme; Waterprijzen in ded en Zwitserland. — Weerkundi e waarnemin- De beweegkracht, door de turbine (11) geleverd werd op de 
gen Rivierberichten. Gemengde berichten. Hel cetainben, serclaaisitiaes. enz. te onderzoeken machine, op de bank (12) geplaatst, door een 
: E : riem zonder eind overgebracht, en de dynamometer tusschen 

Het onderwijs in de Electro-techniek. deze beiden in gesteld, den transmissieriem door zich heen 


#n mijn vorig artikel (»De Ingenieur” 1887, n°. 16) be- latende gaan. Zooals men weet geeft dit toestel, na behoorlijke 

schreef ik het »Electro-technisch instituut Montefiore” | gradueering, de kracht aan, door de turbine op de dynamo 
te Luik. (+) Thans wil ik een beknopt overzicht geven overgebracht. 
5 © van hetgeen op dit gebied in andere landen is tot | De door de machine opgewekte stroom werd eenvoudig geleid 

stand gebracht. in een grooten industriëelen rheostaat van hoogstens 36 Ohms, 

Ik dien evenwel mijn vorig opstel aan te vullen met een bestaande uit eenige KM. telegraafdraad, welke rondom het 

mededeeling omtrent de industriëele metingen, die ik destijds be in den tuin van de Universiteit is opgesteld. Er werd 

niet kon doen. us geen nuttige arbeid met dezen stroom verricht, bv. het 

INDUSTRIÉELE METINGEN AAN HET ELECTRO-TECHNISCH gain ap Vaderen da cie enden id 

5 e Ampères en Volts werden waargenomen door twee van de 

INSTITUUT MONTEFIORE TE LUIK. reeds Pesohreyen galvanometers wate DEPREZ en D’ARSONVAL, 

san ea as welke vooraf daartoe gegradueerd waren met behulp van een 

Zij betreffen dynamo's, transformateurs, moteurs, electrische | voltameter, bestaande uit Cu en CuSO,. Hun product herleid tot 

lampen en accumulatoren. 


ei 8 ; á 
De studenten verdeelden zich dit jaar in twee groepen, ieder paardekrachten (=) gaf op ieder oogenblik den verrichten 
bestaande uit 6 à 7 personen, waarvan de eene begon met | electrischen arbeid per seconde aan, welke vergeleken met den 


dynamo's om daarna transformateurs en moteurs te behandelen, | door de turbine geleverden arbeid de zuinigheid der machine 
terwijl de tweede electrische lampen en accumulatoren tot haar | deed kennen. 


arbeidsveld koos. Na afloop wisselden zij van werkkring en Men herhaalde deze proefnemingen voor verschillende snel- 

plaats, want de eerste groep werkte in het atelier h en de | heden om de uitkomsten onderling te vergelijken, en voor de 

tweede groep in de zaal voor photometrie e (*). compound-machine om de critieke snelheid, d. i. die waarmee 
Dynamo’s. ze constante electromotorische krachten geeft, op te sporen. 


Voor de beproeving van de wisselstroommachine SIEMENS was 
een andere regeling noodig. 

In de eerste plaats dienden gemeten te worden de Ampères 
van den opwekkingsstroom, welke geleverd werd door de com- 
poundmachine JAsPAR, gedreven door de turbine. Deze Ampéres 
werden waargenomen door den als ampèremeter gegradueerden 
galvanometer DEPREZ—D’ARSONVAL. 

De machine SIEMENS zelf werd bewogen door de gasmachine 
OTTO van 8 paardenkracht (13). De overbrenging werd insge- 
lijks door den dynamometer aangegeven. 

De aard der wisselstroomen gedoogt natuurlijk niet het ge- 
bruik van een galvanometer als volt- of ampèremeter. Men dient 
daarvoor speciale instrumenten te bezigen. 


De werkzaamheden bestonden in het opmaken van de 
»karakteristiek” en van de zuinigheid of het nuttig effect der 
machine. 

De te onderzoeken dynamo's waren: 

WESTON, serie winding. 
Epison, shunt » 
JASPAR compound » 
SIEMENS, wisselstroomen. 

Terwijl de eerstgenoemde groep, waarvan schrijver deel 
uitmaakte, de dynamo’s behandelde, werd door den Luikschen 
fabrikant, de heer Jaspar, bekend o. a. door zijn nu reeds 
verouderde electrische lamp, een nieuwe door hem vervaardigde 


compound-machine toegezonden, met verzoek de zuinigheid 
daarvan na te gaan. Voor voltmeter werd gebruik gemaakt van dien van CARDEW, 


En s, . za berustende op de verhitting en daarmee gepaard gaande ver- 
y Voor het opmaken der karakteristiek, zijde de in een recht- lenging van een geleiddraad, indien deze door een electrischen 


(+) ERRATA. — In het artikel in no. 16 zijn de volgende druk- | Stroom doorloopen wordt, een verlenging binnen de grenzen van 
fouten ingeslopen: het instrument evenredig aan de verwarming en dus evenredig 
Op pag. 122, 1e kol., regel 7 v. b. staat: instrument; moet zijn: instituut. | aan het vierkant der electromotorische kracht. Het toestel is zoo 

» >» » » » » 13 » » » moment; » » veld. gegradueerd, dat de naald onmiddellijk de Volts aangeeft. 
> >» »v 2e » » 3» » » kopje; » » kapje. Als ampèremeter diende de electrodynamometer van SIEMENS, 


(*) Voor de letters en cijfers tusschen haakjes wordt naar het | berustende op de onderlinge werking van een vasten en beweeg- 
eerste artikel verwezen. S 


De Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs stelt zich in geenen deele verantwoordelijk voor de denkbeelden in de onderscheidene bijdragen ontwikkeld of toegelicht. 
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baren geleider, volgens een gemeenschappelijke as rechthoekig 
op elkaar geplaatst, indien beiden door een en denzelfden stroom 
ìn serie worden doorloopen, een werking zich openbarende in een 
aantrekking eveneens evenredig aan het vierkant van de inten- 
siteit des strooms. Dit toestel is niet onmiddellijk in Ampéres 
gegradueerd. Een korte berekening van de formule i = a% K-%, 
waarin @ de afwijking en K een constante voorstelt, is hier 
noodig, een berekening die met behulp van de bekende reken- 
liniaal van TAVERNIER GRAVET zeer vlug afloopt. (°) 

Men dient evenwel in het oog te houden, dat de op deze 
wijze verkregen Volts en Ampères niet de werkelijk heerschende, 
maar 0.9 te groot zijn, voortvloeiende uit het feit dat de waar- 
nemingen het uitvloeisel zijn respectievelijk van de vierkants- 
wortels der gemiddelde tweede machten van de electromotorische 
krachten en intensiteiten gedurende een phase, terwijl men 
verlangt te kennen de gemiddelde electromotorische kracht en 
intensiteit gedurende dit zelfde tijdsverloop. 


Het onderscheid ‘drukt zich 
duidelijker uit in een beknopte 
formule. 

Tas Nevensgaande kromme stelt 
“voor de verandering der Am- 
péres met den tid. Haar ver- 
gelijking is die eener sinusoide 


Ijas 


4 


E, 
R 


waarin E, de maximum electro-motorische kracht, 
R de weérstand van den stroom, 
T de duur van een periode. 
De gemiddelde intensiteit gedurende '/, periode is 


o it 2K _ E, 
T = Ri = 0.638 R 
2 


De electro-dynamometer die zooals gezegd, beheerscht wordt 
door de formule 


e= Ki? 
geeft aan den wortel uit de vierkanten der intensiteiten, dus 
a 
f 
To 0 2 dt = E, i E, 
| 2 


Zooals blijkt is de verhouding dezer twee waarden 0.9. 

Hetzelfde geldt voor de Volts. 

Wat het gebruik dezer instrumenten nog interessanter maakt 
is de omstandigheid, dat indien het te doen is om de electrische 
arbeid in Watts, zijnde het produkt der Volts e en der Ampéres 
4, uit te drukken, men deze herleidings-coéfficient 0.9 niet 
behoeft aan te brengen voor ieder dezer factoren of een coëffi- 
cient 0.81 voor het produkt. Deze eigenaardigheid vloeit voort 
uit het feit dat de Watts door den stroom geleverd aldus worden 
uitgedrukt : 


T T 
z 2 ES : 2 es 
E -4f eidt= 7 E : sin? Qe odt 
0 


terwijl het produkt der waarnemingen der beide instrumenten 
wordt uitgedrukt als volgt: 


2 sin? 2r T dt fr sin? 2x 7d 
AEN) / EAS AS 
T | T 
2 | 9 


E2_ y= En ok, 
= RVAKV ha = Ne $ 
Zooals men ziet, beide formules leiden tot hetzelfde resultaat. 


+ 


/ 
/ 
j 


(*) Van deze rekenliniaal werd dit jaar aan iederen leerling een exem- 
plaar geschonken door den stichter van het instituut. 


Toch levert het gebruik van deze instrumenten in wissel- 
stroomen een ander bezwaar op, voortvloeiende uit het feit der 
zelf-inductie, tengevolge waarvan men niet afleest de op een 
zelfden oogenblik heerschende Volts en Ampères, wegens een, 
om het kort en begrijpelijk, maar zeer onjuist uit te drukken, 
achterblijven of dralen der Ampères. Om dit bezwaar tegen te 
gaan, dient men gebruik te maken van een wattmeter, zooals 
die o. a. door ZYPERNOWSKI is ingevoerd, zijnde een electro- 
dynamometer als die van SIEMENS, welke direct het produkt 
e X i aangeeft in plaats van 7, 

Het is onnoodig te zeggen, dat deze kortelijk medegedeelde 
bezwaren en hun invloeden het verrichten dezer proefnemingen 
uiterst leerrijk en belangwekkend maakten. 


Transformateurs. 


Deze vormen een nieuw type werktuigen, tegenwoordig 
vooral bij electrische verlichting meer en meer op den voorgrond 
tredende. Zij hebben ten doel om door een hoofd- of primairen 
stroom een tweeden- of secondairen stroom te induceeren in 
een daarnaast gelegen geleider, welke secondaire stroom dienst- 
baar wordt gemaakt om ter plaatse waar verlangd het electrisch 
licht te ontsteken. Wisselstroomen zijn uit den aard der zaak 
hier de aangewezene. 

Terwijl vroeger in den klos van RHUMKORFF het streven was 
een laag potentiaal verschil in een hooger om te zetten, tracht 
men tegenwoordig die verhouding tot 1 te laten naderen. 

De op het instituut aanwezige transformateurs zijn die van 
GAULARD en GIBBS en van ZYPERNOWSKI. De waarnemingen 
bestonden in het meten van den geleverden en teruggegeven 
arbeid per seconde door de twee electrische stroomen. Hun 
verhouding gaf aan de zuinigheid. 

Dat bij deze toestellen de wattmeter van ZYPERNOWSKI 
eigenaardig op zijn plaats is, behoeft niet nader uitgelegd te 
worden. 

Moteurs. 


Met deze werktuigen werden dergelijke waarnemingen verricht 
als de vorigen, bestaande in het meten van den arbeid per 
seconde van den toegevoerden stroom, en van dien door den 
moteur verricht. Deze laatste arbeid werd gemeten door op het 
vliegwiel des moteurs een rem als die van Prony te bevestigen, 
en de spanning te meten noodig om dezen rem in een bepaalden 
stand te houden. 

Deze waarnemingen werden verricht met verschillende snel- 
heden en stroomintensiteiten. 

Op het instituut is aanwezig 4 moteur van ĪMMISH, in staat 
om 1.48 horsepower te verrichten bi een snelheid van 1850 
omwentelingen per minuut. 

Er bevindt zich ook nog een andere inoteur, nl. die van 
GRAMME. Deze wordt grootendeels gebruikt om de intensiteit 
van zijn magnetisch veld te meten, een waarneming verricht 
door een groep jongelui, die in 2 jaar hun studie afleggen, en 
die wegens gebrek aan tijd door de groep eenjarigen niet kon 
worden gedaan. 

Electrische lampen. 


De proeven betreffende het electrisch licht bestonden in het 
meten der lichtsterkte van boog- en gloeilicht, achtereenvolgens 
in stralen onder verschillende richtingen in een horizontaal en 
vertikaal vlak, om daaruit af te leiden de gemiddelde bolvormige 
lichtsterkte. 

Die metingen geschiedden òf met den bekenden photometer 
van BUNSEN, òf met het nieuwe toestel van Rousseau, dat 
beoogt het onderling vergelijken van de in verschillende rich- 
tingen vallende lichtstralen eener lichtbron, met een bepaalden 
straal, b.v. die in het horizontale vlak. 

Indien deze laatste straal in kaarsen gemeten wordt met den 
photometer van BUNSEN, kan de gemiddelde bolvormige licht- 
sterkte daaruit worden afgeleid. 

Natuurlijk werd ook de zuinigheid der lampen nagegaan, dat 
is de hoeveelheid Watts per kaars. 

Tevens werden metingen verricht met den nieuwen photometer 
van WEBER, welk toestel een vergelijking mogelijk maakt 
tusschen het diffuse licht uitgestraald door een of meer licht- 
bronnen in een zaal met weerkaatsende wanden en dat van 
een standaardlicht. 

Accumulatoren. 


Met deze opzamelaars van electrisch arbeidsvermogen werden 
soortgelijke proefnemingen verricht als met de reeds beschreven 
werktuigen, n.l. hun zuinigheid werd opgespoord. 

Daartoe werd door de Gramme-shuntmachine (9) een stroom 
opgewekt en geleid in een batterij, samengesteld uit eenige 
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bekende typen accumulatoren, n.l. JULIEN, DE MONTAUD, REYNIER 
en COURTOIS, zijnde deze laatste een Belgisch patent van de 
meer bekende in Frankrijk gepatenteerde GADOT-accumulator. 
Het door dezen stroom in den accumulator neérgelegd 
arbeidsvermogen werd op bepaalde tijdstippen gemeten alsmede 
de duur der lading, en later vergeleken met het arbeidsvermogen 
door ieder der accumulatoren gedurende de ontlading teruggegeven. 


Uit dit beknopt overzicht moge blijken in de eerste plaats 
het nut en de zaakrijkheid der gedane waarnemingen, en in 
de tweede plaats de zorg waarmede gestreefd wordt den leer- 
lingen de nieuwste uitgevonden instrumenten te verschaffen. 
Zoo zijn b.v. de wattmeter en transformateur van ZYPERNOWSKI, 
de photometer van Rousseau en van WEBER sinds het vorige 
studiejaar aangeschaft. 

Ten slotte deel ik nog mede het bestaan van beurzen aan 
het instituut, en het na afloop der studie, maken van een 
excursie, ter bezichtiging van de electro-technische fabrieken in 
België en de uitgevoerde electrische lichtinstallaties, alsmede 
andere toepassingen, onder anderen de door JULIEN-accumulatoren 
geëxploiteerde tramweg in Brussel. 


Ik wil mijn overzicht besluiten met een kort woord om het 
bizonder karakter van het instituut Montefiore in het licht te stellen. 

Zijn bizonder karakter is het in den korten tijd van 1 jaar 
voldoende opleiding geven tot het vormen van een electro-technicus. 

Men leide hieruit niet af dat ik dit instituut pro en contra 
als het eenige goede bestaande wil aanbevelen. 

Integendeel! geheel andere gedachten voed ik op dit punt. 
Het instituut is even als iedere andere inrichting behebt met 
gebreken welke ik hier niet wil opsommen, en de gevolgtrekking 
waartoe ik na een 1-jarige studie alhier ben gekomen, is deze, 
dat voor degenen, die in 1 jaar zich met kundigheden willen 
verrijken, die hem tot electro-technicus kunnen maken, dit 
instituut zeer is aantebevelen. 

Voor hen, die langer en meer grondige studie aan dit vak 
willen wijden dan hier genoten wordt, kan ik dit instituut 
minder aanbevelen. 

Voor dezen wil ik de aandacht vestigen op de volgende 
bestaande electro-technische instituten of afdeelingen aan techni- 
sche hoogescholen verbonden. (Wordt vervolgd.) 

J. STROINK. 


Gasmachines met gasontploffing bij elke 
omwenteling. 
II. De nieuwe gasmachine van Atkinson. 


In Maart ll. werden door Prof. Unwin te Londen proeven 
genomen met eene gasmachine, onlangs uitgevonden door den heer 
J. Atkinson, den directeur van de British Gas-Engine-Company. 
Bij deze machine heeft eveneens bij elke omwenteling van het 
vliegwiel eene gasontploffing plaats, en daarenboven heeft zij de 
eigenaardigheid dat de zuiger verschillende wegen aflegt voor het 
inzuigen van het gasmengsel, het comprimeeren daarvan en het 
arbeid verrichten na de ontploffing. 

Zonder dat het vliegwiel eene onregelmatige snelheid verkrijgt, 
legt de zuiger gedurende bijna 1/, van eene omwenteling de 
geheele slaglengte af waardoor hij veel arbeid van het gas kan 
opnemen, zonder dat de warme verbrandings-producten lang 
met de cylinderwanden in aanraking zijn, zoodat de warmte 
verloren door de afkoelende werking der cylinderwanden hier tot 
een minimum gereduceerd is. Bij andere gasmachines toch, 
zelfs al heeft bij elke omwenteling eene ontploffing plaats (met 
uitzondering van de in »de Ingenieur”, 1886, n% 39 vermelde 
Differentiaal-machine van denzelfden uitvinder) duurt deze periode 
1/¿ omwenteling. De zuiger van deze machine legt daarenboven 
bij het inzuigen 
van versch gas 
een  korteren 
weg af dan bij 
het volbrengen 
van den arbeids- 
slag, zoodat na 
afloop der ex- 
pansie de span- 
ning der ver- 
brandings - pro- 
ducten lager is 
dan bij de meeste 
andere gasma- 
chines. 
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De figuren 1, 
2, 3en 4, evenals 
5 en 6, ontleend 
aan » Dingler's 
Polytechnisches 
Journal«, stellen 
deze machine in 
hoofdlijnen voor; 
fig. 5 geeft haar 
in doorsnede aan 
en fig. 6 is een 
diagram van deze 
machine, afkom- 
stig van boven- 


duim. 


Atm. Linie 
enoemde proeven van Prof. Unwin. 

De frame of het machinebed draagt, behalve den cylinder A, 
omgeven van watermantel en voorzien van gas- en lucht toelaat- 
en aansteekkleppen, nog twee steunpunten voor assen G, en 
K. G, is de hoofdas die het vliegwiel en de kruk G draagt. Om 
K beweegt zich de schommelstang Y, die met het andere uit- 
einde H gekoppeld is aan een der drie oogen van de T-vormige 
koppelstang E. Bij de beweging legt dus het punt H een cirkel- 
boog om K af, F beweegt zich in den cirkel om G, en D, welk 
punt met den zuiger gekoppeld is door middel van de stang C, 
is daardoor gedwongen tot eene zeer eigenaardige beweging, 
waarbij de zuiger zich gedurende elke omwenteling van het 
vliegwiel tweemaal in den cylinder naar binnen en tweemaal 
naar buiten beweegt. . 

Gedurende */, omw. tusschen fig. 1 en fig. 2-zuigt de zuiger 
versch gasmengsel in, gedurende de volgende 5/,; omw. tusschen 
fig. 2 en fig. 3 wordt dit mengsel gecomprimeerd, gedurende de 
nu volgende */¿ omw. tusschen fig. 3 en fig. 4 heeft de ont-: 
ploffing en verbranding plaats en deelt zich de hierdoor ont- 
stane arbeid aan het vliegwiel mede, en gedurende de overige 
S/ie omw. tusschen fig. 4 en fig. 1 worden de verbrandingspro- 
ducten verdreven. 

De beproeving had plaats met eene machine van 4 PK, 
nominaal; zij geschiedde door een remtoestel, bestaande uit een 
om het vliegwiel geslagen riem, aan een eind belast met een 
gewicht en aan het andere eind bevestigd met inschakeling van 
een veerbalans of zoogen. dynamometer; eerst belast tot het 
normaal vol vermogen, toen tot 2/3 daarvan, daarna tot 1/ daar- 
van; vervolgens liet men de machine onbelast loopen en eindelijk 
werd de remtoestel met het zwaarste gewicht belast waarmede 
de machine nog kon loopen. 

In het 4e geval was het nuttig effect 0,879; het vermogen 
4,89 PK. effectief, en het gasverbruik 0,637 M3. per PK. per uur. 

In het 2e geval was het nuttig eftect 0,800; het vermogen 
3.33 PK. effectief, en het gasverbr. 0,771 M3, per PK. per uur. 

In het 3e geval was het vermogen 1,64 PK. effectief, en het 
gasverbr. 1,048 M3. per PK. per uur. 

In het 4e geval was het vermogen 0 PK. effectief, en het 
gasverbr. 1,059 M3, per PK. per uur. 

In het 5e geval was het nuttig effect 0,903; het vermogen 
5,25 PK. effectief, en het gasverbr. 0,626 M3. per PK. per uur. 

Ter vergelijking plaatste Prof. Unwin bij het indicator diagram 
van de Atkinsonmachine, hetwelk in fig. 6 door de volle lijn wordt 
voorgesteld, een voor dezelfde schaal en gelijke compressie- of 
ee omgewerkt diagram (stippellijn) van eene 4 PK. 

ttomachine, genomen uit de laatste officiéele beproeving dezer 
machine door Dr. Slaby. De vergelijking toont aan dat de expansie- 
kromme bij de Atkinsonmachine hooger is, zoodat de spanning 
bij de ontploffing sterker is, en dat de uitzetting der verbran- 
E ee veel grooter is dan bij de Ottomachine. 

et verslag van Prof. Unwin over deze beproeving verscheen 
onlangs in »Engineering« en bevat, behalve deze beschouwingen, 
zeer nauwkeurige opgaven omtrent het warmteverlies door het 


09 


312 


-afkoelingswater rondom den cylinder, verder eene vergelijking 
van het gasverbruik met dat van de Ottomachine, en eene 
berekening in percenten van de verdeeling der warmte-eenheden 
in deze machine, nl. 

voor arbeidsvermogen met de vang gemeten 18,12 9, 


» verlies door wrijving in de machine 2.50 0/, 

» verlies door het koelwater 19,37 %, 

» verlies door afgewerkte gassen enz. 60.— 0 
99.99 à 100. 


De Heeren Crossley Brothers, die in Engeland de Otto-machine 
maken, protesteerden daarop in genoemd blad tegen de juistheid 
dezer vergelijking, op grond dat het Otto-diagram en de overige 
gegevens, waarmede de Atkinson-machine vergeleken was, ver- 
ouderd waren en dat zij tegenwoordig machines bouwen, die 
beter zijn dan de Atkinson-machine. 

Daar. er echter geen latere »officiéele” proeven met de Otto- 
machine genomen zijn, behooren die eerst van geheel onpar- 
tijdige en bevoegde zijde te geschieden, voor dat uitgemaakt 
kan worden welke machine de beste is. 

In elk geval is zeker ook de nieuwe Atkinsonmachine nog 
voor verbetering vatbaar, daar de bovenaangehaalde beproeving 
geschied is met de eerste van hare soort, die zelfs nog niet met 
de zorg gemaakt was, die gewoonlijk aan gasmachines besteed 
wordt. In tegenstelling met het beweren van de HH. gebr. 
Crossley, dat de kinematische inrichting der machine gebrekkig 
is, schijnt de uitspraak van Prof. Unwin meer op waarheid 
gegrond te zijn; n.l. »dat de groote zuigersnelheid, zonder gepaard 
pte gaan met bijzonder groote krukassnelheid, moet leiden tot 
»zuinig gasverbruik en geringe kosten bij de vervaardiging der 
»machines.” 

H. REINHOLD, 


INGEZONDEN STUKKEN. 
M. d. R.! 


Gaarne werd ik ingelicht of °t mogelijk is dat vaarwaters, 
kronkelend loopend en van m. 6 à 7 meter breedte door 
middel van een stoombaggermachine op voldoende diepte kunnen 
worden uitgebaggerd. 

De door mij bedoelde vaarten hebben geen meerdere diepte 
dan 1.7 M. 

Ouder gewoonte zijn ze geslat of uitgediept. 

Bij voorbaat. betuig ik mijn dank voor de beantwoording 


‘dezer vraag. 
F. W. 


Volgens het »Nieuws van den Dag” van 8 September 1884, 
n°, 4465, heeft de sterrekundige Prof. Wiacins voorspeld dat, 
onder meer, de allerergste, hevigste storm der 19e eeuw in 
Amerika en West-Europa zal plaats hebben op 17 September 
4887. Dit is, volgens hem, de »Sareby”-storm die, naar zijne 
berekening, om de 5461 dagen terugkomt, en die het laatst 
woedde 7 October 1869. Volgens hem zou 20 dezer de storm 
zijn maximum bereiken, en gevolgd worden door hevige aard- 
bevingen. 

Mocht die voorspelling uitkomen, dan zou men zich later 
wellicht herinneren, op één van die dagen iets vreemds te hebben 
opgemerkt, dat men echter verzuimd heeft, met dag en uur, op 
te teekenen. 

Daarom zou het wel van belang wezen zoo de water- en 
weêr-waarnemers de moeite namen om in de dagen van 17—20 
dezer elke buiten de gewone waarnemings-uren zich voordoende 
buitengewone omstandigheid te vermelden, en zoo zij in het 
bezit zijn van een barometer of magneetnaald, de stand van 
die instrumenten meermalen te willen opteekenen. 

Een en ander zou later de mogelijkheid openen om, zoo het 
der moeite waard ware, iets naders omtrent deze voorspelling 
mede te deelen. 


TECHNISCHE TIJDSCHRIFTEN. 


Verkorte inhoudsopgave. 


Le Génie Civii, No. 16. Het lichten (met pontons) van het gezon- 
ken stoomschip »Welles City” in de haven van New-York (geïll) — 
Verbeteringen in de wijze van aansteken van mijnen. — Vergelijkende 
statistieke studie over het mijngas in Frankrijk en het buitenland. — 
De black-rot, de nieuwe ziekte in den wijndruif in de omstreken van 
Agen waargenomen. — Off. doc. betreffende de tentoonstelling van 
1889 ; met plaat, voorstellende de overkappingen der zijgalerijen van 
het Paleis der schoone- en vrije kunsten. 


Revue industrielle, No. 33. Slingerregulateur voor gasmachines, uit- 
gevonden door DELAMARE-DEBOUTTEVILLE en MALADIN (geill.) — Gebou- 
wen uit gegalv. stalen platen (vervolg). — Verticale enkele en dubbele 
zaag van Ransome en Co. (geill.) — Nieuwe regulateur voor electr. 
licht van LéTANG. Draaiende droogoven, syst. FERDINAND JEAN (geill.) 


L’Electricien, 2.Juli. Nieuwe elektrometer. De verdeeling van 
elektriciteit door wisselstroomen en door transformatoren. — Engelsche 
correspondentie : Elektrische tramweg volgens het stelsel van JARMAN. — 
Juistheidstoestellen voor spoorwegsignalen. Elektrische verlichting in de 
oorlogsmarine. — Een nieuw gebruik van het telephoonnet. — Element 
van NEWTON. — Elektrische motoren en het tijdschrift »Industrie”. — 
Akademie van Wetenschappen. Over de geleidbaarheid voor warmte 
van bismuth in een magnetisch veld en de afwijking der isothermen. — 
Over een nieuwen regulator van het elektrisch licht. — Practical elec- 
tricity, door M. W. E. Ayrton. — Elektrische signalen in mijnen. — 
Wetenschappelijke humbug en de heer Louis MAICHE. — Standaard- 
element van LATIMER CLARK. 

Idem 9 Juli. Over de omzetting van wisselstroomen in gelijk 
gerichte. — Een pneumatische toestel om het aantal omwentelingen 
te bepalen. — Een slinger door elektriciteit in beweging gehouden. — 
Engelsche correspondentie. Het observatorium te Greenwich in 1886 
en 87, Verlichting van vuurtorens en van boeijen. — Akademie van 
Wetenschappen. Elektrisch reactierad. — »De elektriciteit en haar 
toepassingen” door H. SCHOENTJES. — Nieuwe voltmeters en ampère- 
meters van AyRTON en Perry. — Elektrolytisch neêrgeslagen ijzer. 
Tramwagens door accumulateurs bewogen. 


Der Civilingenieur, Heft 5. Metaalbewerking (soldeeren en wellen) 
door een direct werkenden electrischen stroom, door J. A. HALLBAUER ; 
met plaat. — Lengten-reductietoestel voor het opteekenen van profilen, 
door A. RINGEL; met plaat. — De kosten voor het zuiveren van 
voedingswater voor stoomketels, door A. M. FRIEDRICH. — De uitbrei- 
dingswerken aan de Elbekaal en de havenwerken te Riesa, door 
J. Homittus; met plaat. — Gelijkvormige onderzoekingsmethoden voor 
de beproeving van bouw- en constructie-materialen op hunne mecha- 
nische eigenschappen. 


Zeitschr. der Arch. u. Ingen. Vereins zu Hannover, Heft 6. De water- 
verzorging van Blumegg (Baden) door middel van een waterdruk- 
machine, door H. BECKER (met 3 platen). — Inrichtingen voor het 
overladen van steenkolen uit spoorwegwagons in zeeschepen ; reisbericht 
van de spoorweg-inspecteurs Fúnr en SCHWERING : eerste gedeelte: de 
inrichtingen te Cardiff, Penarth, Newport, Swansea, Liverpool en Bir- 
kenhead (met 3 platen). — Kleine mededeelingen : De ontginning der 
hooge veenen en de aanleg van veenkanalen in Nederland, ontleend 
aan het Tijdschr. Kon. Inst. v. Ingen., door A. v. Horn (met 2 platen). — 
Voordrachten : Ontsmetting en ontsmettingsinrichtingen : desinfectoren 
te Göttingen en die van HENNERERG, MOHRLIN en SCHIMMEL (geïll) 


Deutsche Bauzeitung, No. 69. Het Museum voor Volkenkunde te 
Berlijn ; arch. ENDE Y BöCKMANN en KLUTMANN; kosten 2,040,000 mk. 
(met plaat.) — Over de beoordeeling van. de waarde en de keuze 
eener fundeeringsmethode, door L. BRENNECKE (geill.); de schrijver 
komt tot het besluit, dat pijlerfundeeringen op beton slechts voordee- 
lig zijn bij geringere diepten tot bijv. 4 M. en bij grondsoorten van 
gering draagvermogen; hij wijst er verder op, dat pneumatische 
fundeering meer en meer met voordeel wordt toegepast, ook bij diep- 
ten van slechts 5 tot 6 M, 

No. 70. Eenvoudige glasafdekking bij daken en bovenlichten. — In 
zake de verwarmings- en ventilatie questie door HAESECKE. — De in- 
richting der brandweer te Berlijn. 


Centraiblatt der Bauverwaltung, No. 35. Overde kunst van den ge- 
welfbouw, door Baur. RHEINHARD. — Bronwaterleiding voor het station 
Willmenrod (ceill.). — De herstelling van het raadhuis te Breslau 
(geïll). — Kerpei’s ventilatie bij haard-verwarming. (geill.) 

No. 35, A. Uitvoerige berekening van het benoodigde materiaal voor 
den ijzeren bovenbouw van rechte chausseebruggen tot 10 M. span- 
wijdte toe, door HoFFMANN. — De ijzeren viaduct (5 X 15 M.) over de 
Retiro in Brazilië (geill.) 


Engineering, 29 Juli. Onderzeesche torpedos, en het meten van de uit- 
werking van onderzeesche ontploffingen (geïll) — De Elswick fabriek 
van Lord Armstrong; vervolg. — De overbrugging van den Firth of Forth 
(geïll) lezing voor de „Royal Institution”, door B. BAKER. — De water- 
voorziening van Edinburg (geïll. beschrijving). — Kanonnen van ARM- 
STRONG, MiTCHEL & Co. op de Newcastle tentoonstelling (geill.) : het 25 
ponds oliphant kanon en het 30 ponds snelvuur achterlaad kanon. — 
Arbitrage; het beslissen van geschillen door een scheidsrechter; mag een 
der partijen daarna nog in hooger beroep komen? — De Brennan- 
torpedo; beschouwing over het al of niet doeltreffende daarvan. — 
Electrische trekkracht; proeven met een electrischen wagen en dito 
locomotief met accumulatoren van RoGER TATHAM en motoren van 
IMMISH. — PALMER's company voor scheepsbouw en ijzerfabrikage. — 
Aanteekeningen : verbetering in de analyse van de proeven met land- 
bouwstoommachines te New-Castle, voorkomende in het voorgaande 
nummer. — Torpedoboat No. 80, de nieuwste van de Engelsche vloot 
(geill.) — De antrifriction graanverplaatser, bestaande uit spiraalvormig 
gewonden rondijzer (geill.) — De Hydrophone van Paris te Altona; 
mikrofoon en telefoon toestel voor het opsporen van lekken in water- 
leidingen (geïll) — Basisch staal voor den scheepsbouw ; lezing van 
den heer B. MARTELL voor het Instituut van Scheepsbouwk. Ingenieurs. 
— De vervaardiging van staalplaten en de invloed daarop van verschil- 
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lende bereidingswijzen; vervolg; lezing voor het IJzer- en Staal-Instituut, 
door den heer pee RILEY. 

idem,..5 Aug. Boekbeoordeeling: gunstige beoordeeling. van: Lessons 
in Elementary Practical Physics, bij prof. BALFOUR STEWART M.A., 
L.L.D., F.R.S., and W. W. HALDANE GEE, B, Sc. Vol. II Electricit 
and Magnetism. London: Macmillan & Co. 1887. — Lezing van W. 
H. Whiter, Dir. Nav. Construction voor het Instituut van Scheeps- 
bouwkundige Ingenieurs, over proeven met basisch staal ; met discussie. — 
Het Kowloon dok van de Hongkong en Whampoa dock Company; 
eill. — Amerikaansche machines: eene schaaf- of vijlmachine met 4 
oren; geïll. — De Dennis afsluiter met volle opening voor water- 
leidingen ; geïll. — Stoomstuurtoestel met twee schroeven van NAPIER 
Brothers, Windlass Eng. Works, Glasgow; geïll. — Vuurlooze mijn- 
locomotief, type HONIGMANN, ontwerp van DEL, gemaakt door de 
Hallesche Maschinenfabrik voor de Wilhelm Adolf mijn te Lebendorf; 
geïll. — De overbrugging van de Firth of Forth, door B. BAKER; 
geïll. — Het Panama kanaal. — Resultaten van de verbeterde rio- 
leering. in Boston (U. S.). — Onderzeesche torpedos; door Lieut. Colon. 
BuckNiLL R.E. — Korte beschrijving van de type pantserschip door 
het Amerikaansche Gouvernement gekozen uit ingediende plannen. — 
De Ingersoll Duplex rots boor; geïll. — De ontwikkeling en vooruit- 
gang van de marine stoommachine; lezing van den heer F. C. MARSHALL, 
voor het Instituut van Scheepsbouwkundige Ingenieurs. — De ver- 
vaardiging van staalplaten, en de invloed van verschillende bereidings- 
wijzen op de platen; lezing van den heer J. Ritey voor het IJzer- en 
Staalinstituut. 


Tijdschr. voor Kadaster en Landmeetkunde, 4e Afl. Nauwkeurigheids- 
planimeters (geïll), door P. W. H. PauLussen; slot. — Het kadaster 
in Savoye. 


KLEINE MEDEDEELINGEN. 
De tandradbaan op den Pilatus (1). 


Reeds dikwijls werd het maken van een q rie naar den top van 
den Pilatus ter sprake gebracht, omdat de hoogte van dezen aan het 
Vierwaldstádter meer gelegen berg (Eselskopf 2122 M. boven den zee- 
spiegel) belangrijk grooter is dan die van den Rigikulm (1800 M.) en 
ook een grootscher panorama oplevert. De helling zou echter belang- 
rijk sterker moeten zijn dan voor de Rigibaan (250 per mille) en wel 
de buitengewone maat van 1:2 (480 per mille) moeten verkrijgen. 
Dit verwekte gegronden twijfel omtrent de absolute Wa: on bij toe- 
pene van het tot nu toe gebruikte Riggenbach’sche tandstaafsysteem. 

oen tot de uitvoering van den spoorweg werd besloten, werd dan 
ook eene belangrijke afwijking van het genoemde stelsel bedacht en, 
na onderzoek en goedkeuring door verschillende autoriteiten, toegepast. 


Het onderscheid zetelt voornamelijk in den vorm der tandstaaf, die in 
nevensgaande figuur 3 in doorsnede is voorgesteld. Bij de Riggenbach’sche 


Fig. 3. 


tandradbaan grijpt. een rad. met horizontale as in de tusschen twee 
C ijzers geboute tanden; hier daarentegen grijpen twee tandraderen 
met vertikale assen, in de aan beide zijden van den stalen rail inge- 
fraisde tanden (verdeeling 85.7 mM.). Aan de onderzijde dezer tand- 


(1) Men zie hierover ook »De Ingenieur”, 1886, n°. 15, pag. 189. 


raderen zijn als voorzorg toga ontencriag ginlder geleldraderen aan- 
gebracht, die tegen de gewalste langsliggers steunen, welke de tand- 
staaf dragen. Tandstaaf en beide draagrails (kopdikte 44 mM, spoor- 


Fig .4. 
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gewalste liggers, de eerste door middel 
e liggers liggen bij den stoot dichter bij 


wijdte 800 m.M.) liggen o 
van een geklonken stoel. 
elkander en zijn geheel in den doorloopend gemetselden onderbouw 
ingesloten en door ijzeren banden en schroeven met het metselwerk 
verbonden. 

De locomotief, welke achter aan den wagen verbonden is en met 
dezen één. geheel uitmaakt, heeft een dwarshggende ketel van 20 M2. 
verwarmingsoppervlak, 12 atm. stoomoverdruk en twee horizontaal 
liggende cylinders. van 220 bij 330 mM. Op de drijfas zit een: klein 
tandrad, dat in een grooter verticaal rad grijpt, op welks as tevens 
wederzijds conische raderen zijn aangebracht, die eindelijk de ae 
overbrengen op twee. horizontale conische raderen. Deze zijn: bevestig 
op dezelfde assen als de tandraderen, welke in de tandstaaf grijpen. 

De la telt 32- zitplaatsen; de: lengte is 10.40 M., de an 
2.20 M.; het gecombineerde. voertuig. weegt geheel geladen 10.5 ton, 
leeg 5.7 ton en wordt gedragen door 4 kleine loopwielen: Achter de 
vooras bevinden zich ter voorkoming van het aflichten twee over de 
railkoppen grijpende: klauwen. Een ontsporing of uitlichting uit: de 
tandstaaf wordt door een en ander nagenoeg onmogelijk’ gemaakt. 

Als rem dient vooreerst de bij de oudere tandradmachines gebruike- 
lijke luchtrem, berustende op het gebruik der cylinders tot het vor- 
men van weêrstand bij het afdalen; bovendien een -wrijvingsrem op 
de krukas der machine. Ten slotte is nog vóór de voorste loopas een 
tweede tandradpaar aangebracht, dat altijd in de tandstaaf grijpt en 
een remschijf in snelle beweging brengt, welks.: wrijvingsband van 
beide zijden van bet rijtuig kan worden aangetrokken en in geval van 
nood zoodanig kan worden aangespannen, dat de bovenste. (voorste) 
tandraderen tot stilstand worden gebracht. Deze toestel werkt auto- 
matisch, zoodra de snelheid van afdaling 1.30 M. per sec. overschrijdt. 

De uitvoering van den bouw werd opgedragen aan de firma LOCKER 
& Co. te Zürich voor de som van. 9.050.000 francs, of 450.000 fr, 

er kilometer, met inbegrip van stations en rollend. materiëel. Dit 
aatste werd vervaardigd door de locomotieffabriek Winterthür. 

De lijn loopt van oe se den (440 M. +) aan het Vierwaldstädter 
meer tot aan het hôtel Bellevue, ter hoogte van 2076 M. +, vanwaar 
de top zonder moeite te bereiken is. De geheele horizontaal gemeten 
lengte bedraagt 4548 M. SE vijf plaatsen ter gezamenlijke horizontaal 
Fanon lengte van 1132 M. wordt de maximumhelling van 480 per 

000 bereikt. De kleinste kromtestraal bedraagt 80 M. Over 't alge- 
meen volgt de lijn zooveel mogelijk het terrein; zij telt drie korte 
tunnels en eenen van 350 M., zoomede een viaduct over de Wolfort- 
bach. Op enkele plaatsen klimt de ophooging tot meer dan 6 M. boven 
het terrein, en de gemetselde onderbouw. is dan, viaductsgewijze inge- 
richt, zooals fig. 1 aangeeft.: Halverwege, te Aemsigen,: is een wissel- 
briggs aangebracht. De snelheid van opstijging bedraagt ongeveer 3,6 

‚ per uur. 

Den 5den October 1886 had met goeden uitslag de eerste proefrit 
plaats op het tot dien datum gereed zijnde gedeelte, en de opening 
der geheele lijn mag dan ook in 1887 worden verwacht. 


(Engineering, Dingler’s Pol. J.) 
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De tandradbaan op den Gaisberg bij Salzburg. 


Einde Juni werd deze tandradbaan (afgezien van die op den Kahlen- 
berg bij Weenen, in 1873 geopend, de eerste in de Oostenrijksche 
bergstreken) voor het verkeer opengesteld. Het systeem komt overeen 
met dat van de Rhigibaan; de locomotief heeft echter, veiligheidshalve 
én om de steile hellingen beter te beklimmen, twee hoofddrijftandraderen. 
De Gaisberg reikt tot 1286 M.; de spoorweg begint aan de halte 
Parsch der lijn Salzburg-Wörgl, heeft eene lengte van 5.2 Km. en 
klimt in ’tgeheel 848 M., en wel over cc. 1800 M. met een helling van 
25 °/,. Bij Km. 2.3 en 3.7 liggen halten Judenalpe en Zistelalpe, onder- 
ling tele honiseh verbonden. De locomotief heeft twee wrijvings- en 
eene luchtrem en ook de wagens bezitten nog twee wrijvingsremmen, 
zoodat de trein zelfs op de sterkste helling op een afstand van 1 M. 
tot stilstand kan worden gebracht. De geheel ijzeren bovenbouw werd 
gelegd door het K.K. spoorwegregiment, dat op 't oogenblik ook de exploi- 
tatie bedient. De geheele bestijging vordert met inbegrip van ’t oponthoud 
aan de halten 35 minuten. De prijs voor de opstijging is vastgesteld 
op 2 florijnen, die voor de afdaling op 1 florijn. 

(Uhland’s Wochenschr. f. Ind. u. Technik.) 


Electrische verlichting van treinen in N.-Amerika. 


In no. 22 werd in ’t kort de inrichting beschreven voor electrische 
verlichting van treinen, welke, na langdurige proefnemingen, in gebruik 
genomen is op de Main—Neckarbaan. Dit is de eerste inrichting van 
dien aard op het vasteland van Europa. In de Vereenigde Staten is 
eveneens op eenige lijnen electrische treinverlichting toegepast. Zoo 
loopt sedert korten tijd op de Connecticut-river baan een trein, waarbij 
de dynamo in den bagagewagen geplaatst, door middel van de 
wagenas wordt gedreven. Om bij verschillende treinsnelheid toch een 
gelijkmatig licht te verkrijgen, is een bizondere snelheids-regulator 
ingelascht. Staat de wagen stil, dan wordt in de verlichting voorzien 
door accumulatoren, die weder geladen worden, zoodra de wagen begint 
te loopen. De verbinding der wagens onderling geschiedt door eene 
automatische koppeling, die goed voldoet. Iedere wagen is inwendig 
verlicht door 10 lampen, elk plateform door twee lampen. 

Ook op de Boston- en Albany-baan is een electrisch verlichte trein 
geregeld in dienst tusschen New-York en Boston, en wel voorzien van 
accumulatoren van JULIEN. 


Electrische boorwerktuigen, enz. met bevestiging door electro-magnetisme. 


Bij het boren, ponsen, bouten, enz. van groote werkstukken, zooals 
ketels, scheepsrompen, enz. is het gebruik der noodige werktuigen 
dikwijls met veel moeielijkheden verbonden, omdat zij langs het 
werkstuk moeten heengevoerd worden. Ter vermijding van deze 
moeielijkheden heeft F. G. RowaN werktuigen bedacht, waarbij de 
bevestiging geschiedt door middel van de aantrekking van een krach- 
tigen electro-magneet. Het betreffende werktuig is namelijk voorzien 
van een sterken electro-magneet, wiens polen in het opleg- of werkvlak 
liggen. Wordt nu een stroom door den magneet geleid, dan wordt het 
werktuig krachtig tegen het werkstuk aangetrokken, en kan nu door 
een kleinen electromotor in ronddraaiende beweging worden gebracht, 
zonder dat het zich bij het werken in ’t minst verplaatst. Bij 't gebruik 
dezer werktuigen bij den scheepsbouw worden de ijzeren platen vooraf 
met eenige weinige geponste gaten aan het raamwerk bevestigd. De 
boorgaten zijn aangeteekend, en worden nu door de electromotoren, 
met eene snelheid, die naar gezegd wordt tienmaal grooter is dan bij 
handarbeid, geboord. De electrische werktuigen moeten op de scheeps- 
bouwwerf van MACMILLAN te Dumbarton goed hebben voldaan. De 
gemakkelijkheid en eenvoudigheid van plaatsing en de snelheid van 
werken zijn voldoende voordeelen om eene uitgebreide toepassing bij 
den machinen- en scheepsbouw te rechtvaardigen. Daarbij zal alleen 
nog de quaestie van hunne ceconomie ter sprake komen. 
(Dingler’s Pol. Journ.) 


Waterprijzen in Frankrijk en Zwitserland. 


De »N. A. de la C.” bevatten het volgende prijslijstje van water, 
door waterleidingen in verschillende Fransche en enkele Zwitsersche 
steden geleverd. 


Te betalen prijs Hoeveelheid 
voor het | water per dag 
Steden. water per MS. | beschikbaar in 
liters. 

Parijs 200 
Rennes, Rouen — 
Le Havre ADS 
Orléans . 90 
Clermont 50 
Toulouse Beg 80 
Lyon, Reims, Angers . — 
Bordeaux . le 
Dijon TREET 500 
Genève (Zwitserland) 70 


Biel (Bienne), Bern ( » ) 
Grenoble ee ca. 


Weerkundige waarnemingen te Utrecht, 8 uur voormiddag. 


Windkracht,| Tempera- | Gevallen 


i| Barometer Wind- 
DAROM enne | Neen de eres] ee 
2 Sept. 1887. | 2 1 
3, ze 2 0 
4 ” n | yoa T => A E 
B E 749.3 Z.Z.W. 4 16 10 
6 „ 752.5 Z.W. 1 16 3 
E e e 753.3 Z. 1 17 0 
8 , EE 770.7 N.N.W 0 14 0 
Rivierberichten 


Waterhoogten, in Meters + A.P. 8 uur voormiddag. 


Nijme- 
gen. 


Arn- 
hem. 


Lobith. Grave. 


3 Sept. || 37.84 | 10.35 | 7.94 | 8.36 42.35 | 9.13 | 4.91 
4» 37.83 | 10.29 | 7.90 | 8.31 42.36 | 9.00 | 4.91 
5 » 37.77 | 10.26 | 7.88 | 8.31 42.40 | 9.02 | 4.89 
6 „ 37.77 | 10.24 | 7.86 | 8.29 42.40 ¡ 9.05 | 4.89 
E 3 37.80 | 10.21 7.83 | 8.26 42.45 | 9.07 4.89 
8 , 37.80 | 10.23 | 7.85 | 8.27 42.54 | 9.17 4.91 
>: S 37.80 | 10.23 | 7.85 | 8.27 42.55 | 9.27 | 4.97 
Maas- 
| Keul. | Lob. | Nijm zeltr brug. Grave 
Nul der oude schalen |35.85/13.91| 6.22| 6.91| — | 7.37|42.20| — | 4.85 
Gem. laagste standen 37.35; 9.79, 7.45) 7.88) 8.38) 8.21/42.37 9.00} 4.90 
Gem. zomerst. (1 Mei 
tot 1 Nov.) 1871—80 '38.83/11.43| 8.85) 9.04); — | 9.42/42.87¡ 9.94) 5.82 
Gem. Jaarst. 1851-80 |38.70| — | 8.93] 8.99| — | 9.46/43.12 10.80| 6.63 
Merk III. (Verbod | 
van stoomvaart). ¡43.65,15,70,12.62/12.71 | 


Men zie verder ,De Ingenieur” 1886, n°. 4. 


_ GEMENGDE BERICHTEN. 


5 Sept. jl. werd te Arnhem de algemeene vergadering der leden 
van de Ver. voor Kadaster en Landmeetkunde gehouden. De heer 
I. Boer Hzn., werd herkozen als redacteur van het Tijdschrift der 
vereeniging. Door genoemden heer werd vervolgens de bespreking 
ingeleid over »de wenschelijkheid eener nieuwe secondaire driehoeks- 
meting”. Bij acclamatie werd angenomen de volgende door hem 
voorgestelde motie : 

»De Vereeniging voor Kadaster en Landmeetkunde, overwegende : 

»dat alleen eene nauwkeurige kaart de grondslag kan vormen 
voor een deugdelijke boekhouding op den grond; 

»dat blijkens officieele opgaaf de plans van reeds 261 gemeenten 
deels of alle niet meer deugen voor het doel en dus hermeten moeten 
worden, terwijl dat aantal steeds vermeerdert, zoodat gaandeweg het 
geheele kadaster moet worden vernieuwd ; 

»dat het eene miskenning zou zijn van de grondbeginselen der 
landmeetkunde, indien aan de hermetingen geen algemeene driehoeks- 
meting over het Rijk wordt ten grondslag gelegd ; 

»dat de driehoeksmeting, vervat in de meetkunstige beschrijving van 
Nederland, de waarde mist die voor het kadaster noodzakelijk is 
(Missive der commissie voor graadmeting aan den minister van binnen- 
landsche zaken van 28 Febr. 1885) ; 

»dat voor het bereiken der grootst mogelijke nauwkeurigheid een 
secondaire driehoeksmeting in onmiddellijk verband met de primaire 
moet uitgevoerd worden, en gelijktijdige uitvoering de kosten aan- 
zienlijk vermindert; 

»dat de kosten bovendien vertienvoudigd worden teruggevonden in 
de grootere innerlijke waarde der hermeten plans; 

»spreekt de wenschelijkheid uit: 

»dat er in verband met de primaire driehoeksmeting, welke door de 
commissie voor graadmeting en waterpassing wordt voorbereid, spoedig 
worde overgegaan tot de vernieuwing der secondaire driehoeksmeting ; 
en noodigt het bestuur der Vereeniging uit, alles te doen, wat het 
nemen van daartoe strekkende maatregelen kan bevorderen.” 


30 Aug. jl. hield de Ver. tot behartiging der cela aac 
in Nederland hare algemeene jaarlijksche vergadering. De voorstellen 
van het bestuur ioe Se allen goedgekeurd, daaronder ook om bij de 
Regeering aan te dringen op ondersteuning van de pogingen om te 
Tiel een haven te verkrijgen. 
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29 Sept. a. s. zal te Arnhem de algemeene vergadering van de Mij. 
tot bevordering der Bouwkunst worden gehouden, gevolgd door een 
tochtje per stoomboot naar Nijmegen en terug. 


19 Sept. a.s. zal door de H. IJ. Sp.-Mij., in verband met de ophoo- 
ging van het emplacement, worden aanbesteed het maken van een 
doorgang in den Rijswijkschen weg te ’s Gravenhage. Deze doorgang 
zal gevormd worden uit gemetselde landhoofden en gietijzeren kolom- 
men, op beton gefundeerd. Deze dragen den plaatijzeren bovenbouw, 
bestaande uit kokervormige balken, waarop een dek van gebagen ijzeren 
platen. De lengte der landhoofden zal bedragen 21 M. of met de vleu- 
gelmuren 31.50 M. De doorgang zelf zal bestaan uit een rijweg ter 
breedte van 6 M. en twee voetpaden, elk breed 1.50 M. De onderkant 
der ijzerconstructie is bepaald op 4 M. boven den rijweg. Het werk is 
begroot op f 52,300. 


Door den heer A. J. Krieger, ingenieur der locaalspoorweg-mij., 
Holland's noorderkwartier (Medemblik—Hoorn) te Medemblik is concessie 
gevraagd voor een stoomtramverbinding (met normale spoorwijdte) 
van Echt naar Maeseijck, ter verbinding van den spoorweg Hasselt— 
Maeseijck met den spoorweg Maastricht— Venlo. De tramweg zal de 
Maas passeeren over de in aanbouw zijnde nieuwe Maasbrug te 
Maeseijck. 


De directeur der stedelijke gasfabriek te Utrecht, de heer A. C. 
Spruijt, herdacht 1 Sept. jl. den dag, waarop 25 jaren geleden de 
fabriek onder zijne directie in werking trad. 


Door de heeren J. en K. Smit te Kinderdijk is voor het Japansche 
gouvernement een tweede stoomzandzuiger gebouwd en onlangs 
met goed gevolg beproefd in den Nieuwen Waterweg aan den Hoek van 
Holland. Het vaartuig, genaamd Kisogawa, voorzien van compound ma- 
chines, vervaardigd in de fabriek van de heeren Diepeveen, Lels en 
Smit te Kinderdijk, die 276 indicateur paardekrachten ontwikkelden, 
liep ledig met eene snelheid van 7,9 knoopen, geladen met 6,7 knoopen 
per uur. 


In Febr. 1888 zal te Dordrecht van wege de »Dordrechtsche Ver- 
eeniging voor vak en kunst” gedurende 8 dagen eene tentoonstelling 
van kunstnijverheid gehouden worden. (N. Rt. Ct) 


5 Sept. jl. had de plechtige inwijding plaats van het nieuwe gebouw 
der Kweekschool voor machinisten te Amsterdam. Het gebouw is 
ontworpen door den arch. A. Sarım GBz., beslaat 1000 M? en werd 
in Mei 1886 aanbesteed voor f 85,920. Als bewijs voor het nut dezer 
school, grootendeels door particuliere krachten in ’t leven geroepen en 
gehouden, kan dienen, dat sedert de oprichting in 4878 zich 605 
jongelieden voor het admissie-examen aanmeldden, waarvan er 393 
konden geplaatst worden. De eerste cursus in 1878 werd geopend met 
38, de cursus van 1887/88 wordt geopend met 96 leerlingen, waarvan 
44 intern. 


Bij den uitgever Ernst Homann te Kiel is verschenen en tegen 
4.10 Mark franco verkrijgbaar eene kaart van het Noord—Oostzee- 
kanaal (ambtelijk vastgestelde richting) door H. B. Jahn. 


Blijkens de nieuwste ambtelijke berichten houden zich de parallelwerken 
aan de monding van de Mississippi (door Eads gebouwd) voortdurend 
goed. Sedert meer dan 4 jaren bleef de scheepvaartgeul onveranderd 
op de breedte van 60 M. en de diepte van 9 M., zonder dat ergens 
baggerwerken noodig zijn geweest. 


De aanbesteding van de nieuwe havenwerken te Triëst zal nog 
in den herfst van dit jaar geschieden. De Rijksdag stond (zie n°. 15) 
daarvoor in ’t geheel 4,800,000 flor. toe, terwijl op de begrooting 
voor 1887 900,000 fl. waren uitgetrokken. 


De door de fransche regeering benoemde technische commissie voor het 
ontwerpen van spoorwegen in Tonkin ( zie No. 16) heeft een rapport 
uitgebracht, dat in het »Journal Ofticiel” van 29 Aug. is verschenen. 
Zij stelt voor te beginnen met een spoorweg van Hanoy langs Bac- 
Ninh tot Port-Courbet, (in de haven van Home Gay), lang 175 KM. 

(HDI) 


Het »Journal officiel” van 3 Aug. j.l. publiceert de wet, waarbij van 
algemeen nut wordt verklaard de uitbreiding der rivierkaaien en de 
verbetering van het havenbassin te Bordeaux, welke werken zijn 
geraamd op 10,000,000 frs. : 

Hetzelfde orgaan bevat de wetten tot verbetering van de havens 
van Honfleur en van Oran (Algerië), resp. geraamd op 520,000 en 
1,470,000 frs. - 


Door den heer Danielli Jr. te Parijs is een imitatie van marmer 
uitgevonden, waarbij de voorwerpen, door eenvoudig afgieten in een 
vorm verkregen, al de uiterlijke kenmerken van marmer vertoonen, de 
kristallijne structuur, de aderen, de doorschijnendheid, enz. De voor- 
werpen zijn tentoongesteld in de onlangs geopende »Exposition des 
arts décoratifs” te Parijs. 


Van wege het keizerlijk-Russische Technische genootschap te St. 
Petersburg zal einde 1887 een tentoonstelling van verlichtingstoestellen 
en van naphta-voortbrengselen worden gehouden. Deze tentoonstelli 
wordt in November geopend en zal drie maanden duren. In verband 
daarmede is door een drietal brandwaarborg-maatschappijen een prijs 
van 750 roebel uitgeloofd voor : 

de meest doelmatige verbetering van de toestellen tot gebruik en tot 
bereiding zonder gevaar van olie ter verlichting uit naphta. Bij de 
beoordeeling dezer verbeteringen zal zoowel gelet worden op de quantiteit 
en qualiteit van het eindproduct, als op de gemakkelijkheid en goed- 
koopte bij het gebruik. 

Vanwege het ministerie van Rijksdomeinen was reeds vroeger 
beschikbaar gesteld : 

Een prijs van 2500 roebel voor de goedkoopste en deugdelijkst saam- 
gestelde lamp voor naphta-olie, geschikt voor den boerenstand ; 

een prijs van 1000 roebel voor de deugdelijkste lamp van hoogeren 
rijs. 

: Vannak het ministerie van oorlog is uitgeloofd : 
500 roebel voor een kamerkachel, gestookt met afval van naphta ; 

500 roebel voor het beste stelsel eener galvanische batterij voor elec- 
trische verlichting met gloeilampen. 

4000 roebel voor het beste signaaltoestel bij dag en bij nacht; en 

500 roebel voor phosphoriseerende stoffen. 

De ter mededinging bestemde inzendingen behooren vóór 15 Nov. a. s. 
bezorgd te worden ten kantore van het uitvoerend comité der tentoon- 
stelling, St. Petersburg, Panteleimonskaja 2. (Hbl. en N. R. Ct.) 


Wij vestigen nogmaals de aandacht op het reeds in No. 23 ver- 
meldde concours, uitgeschreven door het »Comité exécutif” van den 
grooten internationalen wedstrijd van wetenschappen en nijverheid 
te Brussel in 4888 te houden. Voor teekeningen voor affiches, diplo- 
ma’s en ontwerpen voor medailles, met prijzen van resp. 1000 en 500, 
500 en 1000 frs. is de termijn van inzending bepaald op 15 Sept. a.s. 
Voor de constructie en oprichting van waterclosets en urinoirs blijft 
de mededinging open tot 1 Oct. a.s. De concurrent krijgt het noodige 
terrein gratis, maar de op- en inrichting met al wat er bijbehoort 
(water- en gasleidingen, enz.) is voor zijne rekening. De installatie 
moet uiterlijk 15 April 1888 opgeleverd worden, en wordt gedurende 
de Expositie geëxploiteerd door de Administratie van den wedstrijd en 
ten haren voordeele. Zij blijft evenwel 't eigendom van den concurrent, 
die haar 1 Jan. 1889 terug erlangt. Het onderhoud en alle reparatien 
zijn ten laste van den concurrent. Daarentegen ontvangt deze zeker 
aantal °/, van de bruto opbrengst, gecontroleerd door toestellen. Bij 
de verklaring van adhesie, uiterlijk 1 Oct. 1887 in te zenden, aan de 
Soc. anon. du Grand Concours international, 22, rue des Palais, Brussel, 
moet dat aantal bedongen percenten worden opgegeven. 


Voor plannen voor den bouw van een nieuw theater te Stockholm 
is een prijsvraag uitgeschreven door het Kon. Hoofdintendantambt 
(Kongl. Ofverintendents-embeted). Inzending vóór 30 Nov. as. Twee 
prijzen van 1500 en 1000 kronen zijn uitgeloofd voor de beste plans; 
tevens is 1500 kronen beschikbaar voor andere verdienstelijke plannen. 
Verdere inlichtingen geeft het genoemde Kon. Hoofdintendantambt te 
Stockholm. (D. Bauz.) 


BENOEMINGEN, VERPLAATSINGEN, ENZ. 


Op het congres van astronomen te Kiel werd het aftredend 
bestuurslid Prof. H. G. VAN DE SANDE BAKHUIJZEN te Leiden 
herkozen. 


Tot adsistent bij het rechtlijnig teekenen aan de burgeravond- 
school te Middelburg werd, tijdelijk voor één jaar, benoemd de 
heer L. KuiLer, opzichter 3e kl. van den Rijks waterstaat aldaar. 


De ingenieur 2e kl. der marine, werkzaam bij ’s Rijks werf 
te Amsterdam, K. F. Konina, wordt met 4 Oct. a.s. tijdelijk 
gedetacheerd bij het departement van marine te ’s-Gravenhage, 
en toegevoegd aan den inspecteur van den stoomvaartdienst, in 
de plaats van den wegens lichaamsgebreken op pensioen gestel- 
den luit. ter zee fe kl. A. G. J. Kroef. 


In Ned.-Indië: 


Bij den Waterstaat en ’s lands burg. openb. werken: 

Verleend: een tweejarig verlof naar Europa, met 7 Aug. j.l, 
wegens meer dan 15 jaren dienst, aan den opzichter Je kl. 
W. A. VAN SLIEDREGT; dt. wegens ziekte, aan den ambtenaar 
op wachtgeld, H. Brauns, laatstelijk opzichter je kl. 


Door den Minister van Koloniën is de heer A. KUNTZE gesteld 
ter beschikking van den Gouverneur-Generaal van Ned.-Indië, 
om te worden benoemd tot tijdelijk werktuigkundig ingenieur 
de kl. bij den dienst der Staatsspoorwegen op Sumatra. 


316 


LIJST van ‘Fabrikanten, ‘Leveranciers enz, 
(Prijs per hie voor niet-geabonneerden op advertentiën 
.£3.— per jaar bij vooruitbetaling. | 


C. J. THIEME, Arnhem. 


Boek-, Courant- en Steendrukkerjj. 


Photolithographie. — Photozincographie. 


Reproductie van Plans, Kaarten, Bestekteekeningen, Gravures, enz. enz. 
Volkomen nanwkeurigheid, zuivere afdrukken, snelle levering, billijke prijzen. 
Inlichtingen, prijsopgaven en proeven worden terstond na aanvrage verstrekt, 


VAN DEN HONERT & PUNT 
AMSTERDAM. 


Vertegenwoordigers voor Nederland van de 
COMPAGNIE GENERALE DES CONDUITES D'EAU te Vennes (Luik). 
Leveren in deugdelijk fabrikaat en tot zeer eoncurresrende prijzen: 
Gegoten ijzeren Socket en Flensbuizen. 


Hulpstukken. Toestellen en Inrichtingen voor 
Gasfabrieken en Waterleidingen enz. enz. 


Maatschappij tot Exploitatie | moosraiee: acenrscrar 


val Staatsspoorwegen Paveljoenssracht 17, ’s-Gravenhage. 
AANBESTEDING| EoPrEER-TOESTEL 


(VOOR REKENING VAN DEN STAAT.) ia de goedkoopste, degelijkste en dunr 
zaamste Zwartdruktoestel. 


Op Dinsdag den 20n September | ason; 
A Ymtoestel. — Uit | rdigd, 
1887, des namiddags ten 2 ure, drukt van metalen platen 5 


aan het Centraal-Bureau der Garantie voor deugdelijke werking. 
Maatschappij tot Exploitatie van Prospectus en drukproeven 


Ascenseurs. J. HOOS EN ZONEN, Rotterdam. 
„Basalt. KLOOS en V. LIMBURGH, Rotterdam. 
: Beekwerken over - etoomwerktuigkuade, Electriciteit, Trams, Hydraulik, 
. spoorwegen, Zee «y Otc. Jon. G. STEMLER Cz., Amsterdams. | 
t Bruggen. Soc.A NoN. DESCLESSIN,CH.ARENDT & A. Lecoeg,teLuik.( Verpl.met.—) 
Bruínsteen. KLOOS en V. LIMBURGH, Rotterdam. 
„Buizen. VAN DEN HONERT & PUNT, Amsterdam. (Gegoten ijzeren —) 
D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31. Bie aard 
M. LUYTEN, Lekkerkerk en Rotterdam, Hertekade 9.) “78: aarden — 
Delta-metaal. CH. REMY EN BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 72. 
-Gas- en Waterleidingen. VAN DEN HONERT & PUNT, Amsterdam 
Groenharthout. G. ALBERTS LZN. & Co., Middelburg. 
Hardsteen. KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. 
Instrumenten. Becker & BuDDINGH, Arnhem. (Waterp:-,hoekm.-, weeg-, peils ) 
KERN & Co., te Aarau (Zwitserland). (Geod. en astron.—, passers.) 
` Kelen. Kroos & van LIMBURGH, Rotterd.(Fauconval-,Quenast, porphier-,basalt-) 
Klinkmachines. TweppeLt, PLATT& FIELDINGS, London,S. W. (Hydraulische-) 
Kopiéertoestelien. F. J. BELINFANTE, 's-Gravenhage, (Druk- en Autogr.-) 
Pannen. GEBR. V. SILLEVOLDT, Oegstgeest. (Kruis-, model Boulet.) 
Liohtdrakpapier. J. P. BLADERGROEN, Rotterdam, (Fabriek van —) 
"Id. Id, Llchtdruktecetellen, Spoelbakken. Jon. G. STEMLER Cz., Amsterdam, 
Locomotieven (voor spoor- en tramwegen). PECKETT & SONS, Atlas 
engine works, Bristol. 
„Loedwit (verbeterd Hollandsch — in verzegelde vaten). G. GREVE. 
Loodwitfabriekant, Utrecht. 
Oliën. (Machine-, Cylinder- en Wagon-) Consistent Vet, Talk enz. PARKER 
& Co., Fabrikanten, Zwolle. 
‚Onderzoek. van bouwmaterialen. SCHALKWIJK $: PENNINK, Rotterdam. 
Patenten. CH. REMY & BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 54 en 72. 
» » Amsterdam, O. Z. Voorburgwal 49. 
‘Pompen (Worthington Stoom-). FreD. STIELTJES & Co., Amsterdam. 
Portland Cement. A. E.Braar, Rotterdam, Nieuwehaven 34 (merk Josson € C°.) 
DYCKERHOFF & SOHNE, Amöneburg bij Biebrich afd Rijn. 
KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. (Bonner P. C.) 
D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31. (Boulogner P. C.) 
‘Spoor (draagbaar). WIJNMALEN en HAUSMANN, Rotterdam. 


Steendrukwerken, enz. A. J. BOGAERTS, Breda. Staatsspoor wegen bij de Moreelse nn eee 
J. LOBATTO Rzn., 's-Gravenhage, Koningstraat 8. Laan te Utrecht, van: F. J. BELINFANTE. 


G. J. THIEME, Arnhem. (Photolithographie, — Zincographie). - 
Steenen. Fr. vaN DE Loo SR., Bemmel bij Nymegen.(Nageperste-, sier- en profiel-) 
Teeken- en Bureaubehoeften. H. v. AMSTEL, Jansdam 318, Utrecht. 

TH. J. DOBBE & ZOON, Utrecht. 

Firma W. J. VAN HOOGSTRATEN, Noordeinde 98, Den Haag. 
Teeken-, Doortrekpapier en idem Linnen (ruime sorteering). Jou. G. 

STEMLER Cz., Amsterdam. 

Telephoonaanleg. Ned. Bell-Teleph.-Maatsch., Warmoesstr. 474a, Amsterdam, 
Tras. M. Luu TEN, Rotterdam, uit de groeven van de HH. D. Zervas Söhne, Keulen. 
Verwarmingstoesteilen. CHRISTIAAN JANSSEN & Co. Enschedé. 
Vloeren. TH. FERD. Brernorst, Haarlem. (Asphalt-, marmermozaik-, cement-). 
‘Werktuigen. GEO BOOTH & Co., Halifax. (Draaibanken, boor-, schaaf- 

buigmachines, enz.) 

DE JONGH & Co., Oudewater. (Stoom-, bagger-, grondgraaf-, polder- 

bemalings-) 
Uzerconstructién. pz Joncu & Co., Machinef. »de Hollands. IJssel”, Oudewater. 
Uzerhekwerken. A. BREMAN, Apeldoorn. (Speciale inrichting). 
Uzermastiek van Auderghem, Ind. Agentschap, Paveljoensgracht 17, Den Haag. 
Zinkwerken. F. W. BRAAT, Kon. Stoomfabriek v. Zink enz. Delft. 


Bestek No. 466. 


Het gedeeltelijk opruimen van 
de voormalige brugwachters- 
woningen en het maken van 
een gebouw tot wonlagen 
voor drie beambten bij de 
brug over de Waal nabij 
ZALT-BOMMEL. 


+ 
De besteding geschiedt volgens 
§ 52 van het ar eens | DE KONINKLIJKE STOOMFABRIEK 
Het. bestek ligt van den 5den vaN 
September 1887 ter lezing aan het 
Centraal-bureau bij de Moreelse LINK ón andere METALEN 
Laan en aan het bureau van den 
Heer Sectie-Ingenieur H. E. BEUNKE te DELFT. 


te Breda en is op franco aanvraag | Bekroond te Amsterdam 1883, met de grootste 
aan genoemd Centraalbureau (afd. onderschelding EERE DIPLOMA, 


Nee 


. .Zink- en Koperwerken. KLIJN, TISSOT 8 Co., Amsterdam. Weg en Werken) te bekomen, BIYft zich beleefdelijk aanbevelen tot 
tegen betaling van f 0.50. de levering van pa a 
ADVERTENTIEN Inlichtingen worden gegeven aan ZINKEN VERSIERINGEN, 
u het Centraalbureau (afd. Weg en ALS 
Werken). FONTEINEN, VAZEN, BEELDEN 
| De aanwijzing op het terrein en al wat in dat vat verlangd wordt. 
SCHLEIOHER & SOHÜILL’s | zelgeschieden den 12den September ad 


: Hofleverancier van wijlen Z. E. H. Prins 
1887 ten 11 ure des voormiddags, Hendrik en van wijten Z. K. H. 
station Zalt-Bommel. (774) Prins Frederik. 


UTRECHT, den 2den Sept. 1887. 


ddie 
BECKER & BUDDINGH. — Arnhem. 


Koninklijke Fabriek van 
PS  VVATERPAS-, 
Pe ye... HOEKMEET- 
- neen en andere 


=O INSTRUMENTEN 


voor INGENIEURS, ARCHITECTEN 
LANDMETERS, TEEKENAARS 
enz. 
Geémailleerd-ijzeren 


G. ALBERTS Len, € Co, Middelbur p. r a 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL, 


TEEKENPAPIEREN enz. 


Te verkrijgen voor de Fabrieksprijzen (zonder ver- 
hooging voor vracht of rechten) in het Magazijn van Teekenbe- 
hoeften voor Bouwkundigen van (115) 


Th. J. DOBBE & ZOON, te Utrecht. 


WF" Uitmuntend Lichtdrukpapier en Lichtdrukpreparaat uit 
de beste Fabrieken. 


GROENHARTHOUT 


voor ducdalven, remmingwerken, steigers enz., 


in plaats van bewormnageld eiken. 
Inlichtingen, prijsopgaven en voorraadsnotitiën verkrijgbaar bij 


DE INGENIEUR. 


Orgaan 


2° Jaargang. 


ee 


DER 


VEREENIGING VAN BURGERLIJKE INGENIEURS. 
Weekblad gewijd aan de techniek en de economie van Openbare Werken 


1887. — Ne 38. 


i le al 


ol Nijverheid. 


Prijs per Jaargang: 


Franco per post. 


Toor MOMITIADO + Aer oe en ien f 8.— 
Voor de Ned. Kolonién en het Buitenland met straat No. 51, te ’s-Gravenhage. 
OOP EDEN a A eet a Bike eS EG - 10.50 Advertentién uiterlijk Vrijdags 12 ure des 


Voor leden der Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs | middags intezenden 


worden bovenstaande prijzen met f 2.— verminderd. 
Over het bedrag der abonnementen in Nederland 

wordt halfjaarlijks door de Administratie beschikt. 
Afzonderlijke nummers 20 cents. 


—— 


Verantwoordelijk Redacteur: E. H. STIELTIES, Civ.-Ing., 's-Gravenhage. 


Het onderwijs in de Electro-techniek. (Vervolg), — Zelfladende zandzuiger Kiso- 
gawa. — De Tentoonstelling van Gastoestellen te 's-Gravenhage. — Ingezonden 
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Het onderwijs in de Electro-techniek. 
(Vervolg van pag. 311.) 
CENTRAL INSTITUTION, Exhibition Road, LONDON SW. 


n de Paaschvacantie bracht ik een bezoek aan Londen 
en bood de gelegenheid zich aan bovengenoemd insti- 
tuut te bezichtigen. 

Gelegen nabij het Hyde-Park in het zuid-westelijk 
Londen,trekt het reeds aanstonds de aandacht door zijn solieden 
en ruimen bouw. De goede indruk, welke men bij het aan- 
schouwen reeds ontvangt, wordt nog versterkt indien men de 
verschillende gangen en zalen doorwandelt en de zorg waar- 
neemt, waarmede elk onderdeel der constructie, met het oog 
op de bestemming van het gebouw is uitgevoerd. 

Aan het programma ontleen ik de volgende bizonderheden. 

Het instituut beoogt de opleiding van: 

lo. leeraar in technische wetenschappen ; 

20. ingenieurs, nl. werktuigkundige —, civiel —, electro- 
technische —, chemisch-technische —, sanitaire — en 
architecten ; 

3o. directeuren en bestuurders van fabrieken en industriëele 
ondernemingen. 

De studie duurt 3 jaar voor ieder dezer onderdeelen, de 
kosten bedragen £ 30 per jaar, en de toegang wordt verleend 
na aflegging van een examen, dat ongeveer gelijk staat met het 
eind-examen der Hoogere Burgerschool in Nederland. 

De kosten van dit examen zijn £ 1. Minimum leeftijd voor 
toelating is 16 jaar, Het toelatings-examen heeft plaats einde 
September, en de cursus vangt aan begin October. 

e lessen zijn verdeeld in 4 afdeelingen : 

Ae afd. voor wis- en werktuigkunde. 


— 


2e » »  ingenieurwetenschappen. 
3e » » natuurkundige » 
4e » » scheikundige » 


De afdeeling 3 is in de eerste plaats gewijd aan de studie 
der electro-techniek, in de tweede plaats aan warmte en venti- 
latie, en daarnevens aan optische instrumenten. 

De lessen in de electro-techniek zijn in hoofdzaak dezelfde 
als die te Luik; alleen wordt aan magnetisme meer studie en 
tijd besteed. 

In deze afdeeling worden toegelaten speciale studenten, die 
zich uitsluitend willen toeleggen op electriciteit. Zij hebben 
daartoe slechts noodig de vergunning van den desbetreffenden 
professor. 

De kosten voor deze speciale studiën zijn £ 20. 

De werkzaamheden bestaan in het volgen van lessen, en 
oefeningen in laboratorium en atelier. 


i ii 


aan de Administratie: 
BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL, Paveljoensgracht 
No. 19, te 's-Gravenhage. Abonnementen voor Adver- 
tentién volgens afzonderlijke overeenkomst. 


‘s-Gravenhage, 17 September. 


Prijs der Advertentién: 


POE TOGO. or es ook Be O LE APG J 0.25 


brochures, enz. te richten aan de Redactie: Barentsz- 


Per regel der korte aankondigingen in de rubriek 


voor- „Gevraagde en Aangeboden Betrekkingen” . . . - 0,10 


GEBR. Bij eene eerste plaatsing van annonces voor Aanbes/e- 
dingen is de prijs per regel 70.15; bij eene tweede en 
meerdere plaatsing van dezelfde annonce / 0.10. 


Bewijsnummers op verlangen à / 0.10 te bekomen. 


Oefeningen in laboratorium worden zéer op den voorgrond 
gesteld. 

Het eerste studiejaar heeft 3 laboratoria, één voor electrici- 
teit en magnetisme voor het doen van quantitatieve proeven, 
meten van weerstanden, electromotorische krachten enz., één 
voor warmte en één voor licht. 

Het tweede studiejaar heeft ter zijner beschikking werkplaat- 
sen voor electro-techniek, om proeven te nemen betreffende 
dynamo’s, motoren, lampen, onderzeesche kabels, snelheid van 
overbrenging van telegraphische seinen enz.; eveneens werk- 
plaatsen voor meer gevorderde proeven betreffende warmte en licht. 

De lessen worden gegeven eerder met het doel om de studenten 
voor te lichten in de praktische studiën, dan wel om een op 
zich zelf staanden cursus te vormen. 

In het atelier wordt geleerd het maken van de hulpmiddelen 
benoodigd voor het doen der proefnemingen in het laboratorium, 
alsmede het maken en herstellen van eenvoudige physische 
instrumenten. 

Het derde studiejaar eindelijk bedoelt het verrichten van eigen 
oorspronkelijke onderzoekingen; tevens wordt in dit jaar vier 
uur ’s weeks besteed aan hoogere wiskunde. 

Het onderwijs omvat behalve de electro-techniek voornamelijk 
over de eerste 2 jaar verdeeld, de wis- en werktuigkunde, me- 
chanisch-technische wetenschappen, chemisch-technische weten- 
schappen en talen (fransch en duitsch). 

Na afloop van deze 3 studiejaren geeft een goed afgelegd 
eindexamen recht op een diploma en lidmaatschap van het in- 
stituut dat later in fellowship kan worden verhoogd, zooals dit 
in Engeland met alle technische onderricht het geval is. 

Bovendien zijn beurzen aan het instituut verbonden. 

Het instituut stelt dus den toegang open zoowel voor zelf- 
standig studeerenden, als voor hen die een geregelden 3 jarigen 
cursus willen volgen. Voor de eerstgenoemde categorie wordt 
gewoonlijk in overleg met den professor en naar gelang van 
de wenschen van den betrokken persoon een keuze gemaakt uit 
de lessen. 

Vermelding verdient het atelier voor werktuigkundige inge- 
nieurs, zijnde een ruime met glas overdekte werkplaats, bevat- 
tende een stoommachine met ketel, tot drijving van verschillende 
draai- en schaaf banken, zagen, fraisen enz. ten dienste van de 
studeerenden voor het maken van werktuigen en tevens tot het 
in werking brengen van eenige proefmachines ter beproeving 
van bouwstoffen. Onder anderen bevindt zich in deze werkplaats, 
die niet nalaat een zeer gunstigen indruk achter te laten be- 
treffende den aard en omvang der studie aan dit instituut, een 
100-tonsche proefmachine voor trek- en andere proeven van 
ijzer en staal. Verder bevinden er zich toestellen voor cement, 
mortel enz. 

Deze werkplaats wordt door iedere categorie van studeerenden 
bezocht, als zijnde het meest essentiëele gedeelte. Zij die zich 
uitsluitend aan electro-techniek wijden, doen wel zich te laten 
inschrijven voor eenige lessen der afdeeling werktuigkundige- 
ingenieurs. 

De laboratoria voor magnetische en electrische metingen 
bevatten galvanometers en electrometers aan het instituut behoo- 
rende. Een korte gedrukte aanwijzing er naast bevestigd, 


De Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs stelt zich in geenen deele verantwoordelijk voor de denkbeelden in de onderscheidene bijdragen ontwikkeld of toegelicht. 
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geeft den proefnemer de noodige vingerwijzingen omtrent de 
behandeling en zorg daarvan. Men heeft dus hier een ander 
stelsel als te Luik, waar met eigen vervaardigde galvanometers 
gewerkt wordt. 

De werkkamer voor dynamo’s en andere industriëele me- 
tingen is eveneens zeer ruim en kan over voldoende beweeg- 
kracht beschikken. 

Het karakterteekenende van het onderwijs is de zin om het 
praktische te paren met het theoretische. Zoo trof ik o. a. eenige 
werkzalen aan, aan welker wanden borden waren gehangen 
waarop modellen op kleine schaal van de eenvoudigste werk- 
tuigen als katrollen, takels, hefboomen enz. in hout waren 
uitgevoerd, klaarblijkelijk met de bedoeling om practisch de 
evenwichtsvoorwaarden van ieder dezer optesporen. 

Het praktische karakter spreekt nog uit enkele zinsneden 
van het programma, waar o. a. de procineunneen ter sprake 
komen. Men leest o.a. op pag. 8: »De proefnemingen zullen 
vallen quantitatief zijn, d. w. z. de student zal in iedere meting 
peen definitieve meting te maken hebben. Een van de hoofd- 
„doeleinden van het laboratorium zal zijn den student te ge- 
»wennen aan zuivere meetinstrumenten en meetmethoden”. 

Aan het hoofd dezer afdeeling voor physica, die zooals blijkt 
het leeuwenaandeel afstaat aan electro-technici staat professor 
W. E. AYRTON, een man in de electro-techniek zeer gunstig 
bekend, zoowel door het uitvinden van vele instrumenten en 
toepassingen (telphérage) als van nieuwe meetmethoden, o. a. 
zijn jongst verschenen bepaling van den coëfficient van zelf- 
inductie (Zie o. a. Electricien no. 216, 4 Juni ’87). 

In de Electrical Review van 8 April ’87, wordt een overzicht 
medegedeeld van een voordracht door Prof. Ayrton gehouden 
over de technische opleiding aan het Centraal-Instituut. Daaruit 
blijkt vooral *'s mans liefde voor de praktijk, in verband met de 
theorie, en zeer gelukkig drukte hij zich bij die gelegenheid uit 
in het volgende gezegde; »Het is onnoodig iemands tijd te ver- 
»spillen met het leeren vervaardigen van geweren, en hem het 
»laden uit te leggen, indien hy er niet van tijd tot tijd mee 
schieten mag.” 

»Terwijl de wiskunde in één gedeelte van de school wordt 
»geleerd,” alzoo vervolgt hij, »moet haar toepassing in een 
»ander gedeelte worden aangetoond; de leerling ziende van 
phoeveel waarde de wiskunde voor hem is, voor de praktische 
»zijde van zijn werk, zal met des te meer lust daarop verder 
»ingaan.”” lets verder zegt hij: »niet alleen dat de praktische 
»mensch moet geleerd worden om zijn hoofd te gebruiken bij 
»handenarbeid, maar de leerling moet eveneens leeren met zijn 
phanden te arbeiden, wanneer hij zijn hoofd gebruikt.” 

Aan de wilskracht en geestdrift van Prof. Ayrton schijnt 
voornamelijk te danken te zijn de oprichting van dit instituut, 
dat 100.000 pond sterling gekost heeft. Het is een geschenk van 
de City and Guilds of London Institute. Het aantal studenten 
overtreft reeds verre de raming. Er waren nl. in het loopende 
jaar 86/87, 81 studenten voor de geregelde lessen en 180 speciale 
studenten. 

In het kort, de bezichtiging van het instituut, het karakter 
van het programma en de persoon van Prof. AYRTON zijn vol- 
doende gégevens om een 3-jarige studie aantebevelen aan hen, 
die zich een grondige kennis van electriciteit, magnetisme en 
electro-techniek willen eigen maken. 

Het instituut is nog jong en heeft naar ik meen zijn eersten 
cursus pas achter den rug. Indien ik mij niet bedrieg, zag ik 
in den gevel een gebeitelden steen met het jaartal 1886 in ver- 
gulde letters. In allen gevalle, het is jonger dan het Luiksche. 


Londen bezit nog een ander technisch instituut, nl. TECHNICAL 
CoLLEGE, Finsbury, waar evenals op het vorige alle techniek, ook 
electro-techniek wordt behandeld. Het is echter voor andere 
klasse van lieden ingericht, zooals reeds uit den toegangsprijs 
blijkt, die £ 9 bedraagt. Het bedoelt de opleiding van meer 
ontwikkelde werklieden en toekomstige bazen en onderbazen, en 
dient tevens voor hen, die later de Central-Institution willen be- 
zoeken. 

In ’t kort het is een ambachtschool. 

Met de electro-techniek is hier belast Prof. SyLvANus P. 
THOMPSON, een evenzeer gunstig bekend geleerde, vooral op 
gebied van dynamo's en moteurs. 


HET ELECTRO-TECHNISCH INSTITUUT AAN DE KONINKLIJKE TECHNI- 
SCHE HOOGESCHOOL TE HANNOVER. 


In Augustus 1886 werd als onderdeel van deze hoogeschool 


opgericht een electro-technisch instituut, onder leiding van Prof. 
Dr. W. KoHLRAUSCH, een in de electrische wereld zeer bekend 
geleerde. 

In de electro-technische Zeitschrift van Sept. ’86, bladz. 390 
en vlg, komt van de hand des heeren KoHLRAUSCH een be- 
schrijving voor van zijn instituut, waarvan ik hier den platten 
grond en indeeling, alsmede eenige korte mededeelingen terug- 
geef, voornamelijk geput uit het programma der hoogeschool. 


Verklaring. 


. Machinekamer. 
. Oefenings-laboratorium (bevattende rheostaat van 40 Ohm en 
batterij van 60 accumulatoren). 
Donkere kamer voor gloeilampen. 
. Photometrische zaal. 
en 6. Studeerkamer en laboratorium 
instituut. 
. Kamer voor galvanometrische metingen voor de Volts en Ampères 
der stroomen in de machinekamer opgewekt en in de zalen 
3 en 4 verbruikt. 
8. Weegkamer. 
9, Chemisch laboratorium. 
en 14. Werkplaatsen voor smids- en timmerwerk benevens metaal- 
draaierij. 
12 en 13. Voorraadskamer. 
14. Gehoorzaal. 
In de machinekamer bevinden zich: 
een Duitsche tweelingsmoteur van 8 paardekrachten en van 120—170 
omwentelingen met transmissie en remmen ; 
4 dynamo's op een bank verstelbaar, n.l. 
Siemens, serie winding van 50 Volts en 20 Amp. 
Brush, tevens wisselstroomen » 200 » » 40 » 
Frans 50 » » 8 » 
Fein handmachine ; 
verder Schückert voor werkmachine. 


van den directeur van het 
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Men kan een studie van 4 jaar volgen om te worden opgeleid 
als electro-technisch ingenieur. De te bestudeeren vakken bestaan 
uit wis- en werktuigkunde en ingenieurs-wetenschappen, 
machine-bouwkunde, scheikundige en natuurkundige weten- 
schappen en wat het laatste betreft voornamelijk electriciteit, 
magnetisme en electro-techniek. 

Men kan in overleg met Prof. KoHLRAUSCH een korteren studie- 
tijd dan 4 jaar beramen. 

Behalve de lessen, opgeluisterd door proefnemingen in de 
machinekamer, volgt men zelfstandige oefeningen in de werk- 
plaatsen. 

Het maken of repareeren van instrumenten schijnt niet in 
de bedoeling van het instituut te liggen. 

De werkplaatsen 10 en 11 zullen grootendeels ten dienste 
van den preparator zijn, en voor de leerlingen voor zoover ze 
hulpmiddelen noodig hebben voor hunne proefnemingen. De kamer 
7 voor galvanometrische metingen wijst er op heen dat in het 
instituut de noodige installaties reeds gemaakt zijn voor het 
doen der metingen, iets hetgeen de werkzaamheden aanzienlijk 
bekort, doch minder leerrijk is voor den leerling. Door zelf de 
installatie te ontwerpen en in haar onderdeelen uit te voeren, 
profiteert hij oneindig veel meer, dan indien reeds eene voor 
hem kant en klaar is gemaakt. 

Ook is hij dan minder geneigd fouten en storingen die zich 
in de metingen kunnen voordoen aan de gebrekkige installatie 
te wijten. 

In Luik is dit beginsel niet gehuldigd; men maakt daar zelf 
de installatie. Met uitzondering van den grooten industriëelen 
rheostaat, die, zooals gezegd, rondom het gebouw loopt en met 
het atelier in gemeenschap staat door een kwikcommutator, 
geplaatst onmiddellijk links van den ingang, wordt het stellen 
der dynamo's van den dynamometer, aanbrengen der geleidingen 
en inschakelen der instrumenten alsmede hun gradueering door 
den leerling zelf verricht, iets hetgeen veel tijd in beslag neemt 
maar zeer leerrijk is. 

Het schijnt dat in Londen het stelsel van KoHLRauscH gehul- 
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digd is. Immers in de Electricien van 2 Juli 87, No. 220, waar de 
bekende électricien E. HosPITALIER onder boekaankondigingen 
het nieuwe leerboek van prof. AYRTON »Practical Electricity” 
behandelt, schrijft hij op pagina 428 en volgende: 

»de wijze van onderwijs hier »(London Central Institution)” 
»gehuldigd is zeer eigenaardig. Het bestaat in het op een plank 
»bijeenbrengen van de voor een proefneming benoodigde toe- 
»stellen. Het doe! van deze methode is om 50, en soms meer 
leerlingen gelijktijdig hun werk te laten beginnen om quantita- 
»tieve uitkomsten in twee of drie uren te verkrijgen. 

»Op deze wijze« zouden volgens Prof. AYRTON, »de leerlingen in 
»weinig tijd smaak krijgen in hun studie en minder ontmoedigd 
»worden door moeielykheden, die zich later kunnen voordoen 
»bij hun eigen onderzoekingen, daar ze dusdoende vertrouwen 
jin hun succes hebben verkregen.« 

HosPITALIER critiseert die leerwijze aldus: 

pIndien de methode goed is voor kinderen, schijnt ze ons 
peen weinig laag bij den grond voor jonge lieden”. 

Mij komt het eveneens voor dat de Luiksche methode beter 
is dan die te Hannover of Londen, ondanks de vele tijd noodig 
voor het maken der installatie, een tijd aanmerkelijk te bekorten, 
indien men daarin goed wordt geleid. 

Op dit gebied valt echter te Luik veel te verbeteren. 

Het programma geeft nog aan dat in den afgeloopen cursus 
het instituut te Hannover door 12 leerlingen werd bezocht en 
dat voor de grondbeginselen der electro-techniek 63 studenten 
zich hadden laten inschrijven. Ook hier zijn evenals te Luik 
meest alle natiën vertegenwoordigd. (Slot volgt.) 


J. STROINK. 


Zelfladende zandzuiger Kisogawa. 


Reeds met een enkel woord werd in no. 37 van »den Inge- 
nieur” gewag gemaakt van den voor Japan bestemden zelfladen- 
den zandzuiger Kisogawa, die aldaar tot verbetering der Kiso- 
rivier zal dienen, en is gebouwd door de HH. scheepsbouwmeesters 
J. en K. Smit te Kinderdijk en Krimpen a/d Lek. 

Enkele bijzonderheden omtrent de beproeving van dit werk- 
tuig, dat ongetwijfeld in Japan de Nederlandsche industrie en 
meer bepaald genoemde scheepsbouwmeesters tot eer zal strek- 
ken, mogen hier eene plaats vinden. 

De Kisogawa is een zelfladende zandzuiger type Adam VI, als 
te Hoek van Holland door de aannemers VOLKER en Bos het eerst 
in werking zijn gebracht en waarvan ondergeteekende eene be- 
schrijving gaf in het Tijdschrift van het Koninklijk Instituut van 
Ingenieurs 1883/4. 

Het vaartuig is lang 42 M., wijd op buitenkant spanten of 
binnenkant huid 8.3 M., hol onder het gangboord 3.25 M. 

De grootste breedte afmeting over de zuigbuis gemeten bedraagt 
9.75 M. 

De bun, tot lading van het zand, is lang 16 M., bij boven- 
wijdte van 6.3 M. en eene wijdte in het vlak van 2.9 M. 

De laadruimte bedraagt 240 M3, 

Een der voorwaarden, waaraan voldaan moest worden, was 
dat met eene lading van 200 M3. zand de grootste diepgang niet 
mocht overtreffen 3.05 M. 

Daartoe is een houten schot in het achtereind der bun ge- 
a waardoor deze tot eene bovenlengte van 13.85 M. is inge- 

ort en 204 MS. bevattende, het vaartuig aan die voorwaarde 
voldeed. 

Dit schot wordt weggenomen wanneer verdieping van den 
riviermond grooter diepgang toelaat, waardoor alsdan de inhoud 
der laadruimte 240 M3. zal bedragen. 

De stoomdruk is gerekend op 90 Eng. pond op den vierk. 
Engelschen duim. 

Het stoomwerktuig ontwikkelt 276 indicateur paardekrachten. 

Het vaartuig heeft een 4 blads schroef. 

De middellijn van de zuigbuis bedraagt binnenwerks 51 cen- 
timeter, die van den centrifugaal is 2 M. 

25 Augustus vertrok de Kisogawa ’s morgens van de werf te 
Kinderdijk alwaar het vaartuig gebouwd was, hebbende de firma 
DIEPEVEEN LELS en SmIT het stoomwerktuig geleverd. 

Met 10 ton steenkool aan boord lag het schip achter diep 
2.74 M. vóór 1.12 M. 

Bij een stoomdruk van 80 Eng. pond op den vierkanten Eng. 
duim liep het schip van Rotterdam tot in het Scheur, eerst op 
stilwater, daarna vóór stroom, bij 188 omwentelingen der ma- 
oe in de minuut, eerst 8 daarna 9.6 Engelsche zeemijlen in 

et uur. 

Ongeladen werd in het Scheur de gemeten Engelsche zeemijl 


(van 1852 M.) afgevaren vóór stroom in 6’ 8//, in stroom in 10’ 
1’’ daarna weder vóór stroom in 6’ 2'” gevende eene snelheid o 
stil water van ruim 7.9 Engelsche mijl in het uur, onder 8 
pond stoomdruk en 119 en 120 slagen der machine. 

Vervolgens werd ‘in vrij moeielijk zuigbaren zandbodem, op 
7 M. diepte, beneden Maassluis eene proef baggering verricht en 
in 1 u. 7’, 187 M3, zand opgezogen en geladen. 

Daarmede bedroeg de diepgang achter 3 M. voor 2.77 M. 

Tijdens het zandzuigen was de stoomdruk afwisselend van 70 
tot 85 pond, het aantal omwentelingen van den centrifugaal 
116 tot 121 in de minuut. 

Met die lading zeewaarts gestoomd, werd voor stroom 7.8 à 7.4 
zeemylen in het uur vaart geloopen. 

Na het zand te hebben gelost is eene tweede proefbaggering 
verricht op 7.2 M. diepte in het zeeëind der Hoofden te Hoek 
van Holland. 

In 54’ werd toen geladen 204 M3. zand met 70 tot 80 pond 
stoomdruk en 108 tot 120 omwentelingen van den centrifugaal. 
Peep die lading bedroeg de diepgang achter 3.02 M., vóór 

Vóór stroom werd daarop naar de gemeten mijl beneden 
Vlaardingen teruggekeerd met eene vaartsnelheid afwisselende 
van 10 tot 8.5 zeemijl in het uur, 81 pond stoomdruk en 113 
slagen der machine. 

Die gemeten mijl werd vervolgens vóór stroom in 7’ 9/’, in 
stroom in 12’ 3'” afgestoomd, gevende met de lading eene snel- 
heid op stil water van bijna 6.7 Engelsche mijl in het uur. 

Daarbij toonden de genomen diagrammen 276 indicatuur paar- 
denkracht bij 113 slagen der machine en 83 pond stoomdruk. 

Na de lading te hebben gelost is dien zelfden avond de terug- 
reis naar Kinderdijk aanvaard. 

Het werktuig wedijvert in alle opzichten met de beste der te 
Hoek van Holland en IJmuiden in werking zijnde zelfladende 
zandzuigers, overtreft deze in vaartsnelheid, en is ongetwijfeld 
in staat om, met geoefend personeel en in tamelijk moeielijk 
zuigbaar zand, in 50’ op te zuigen en te laden 240 M8. zand. 

Nadat de bodemkleppen van de bun zijn gedicht en deze met 
steenkool is geladen, stoomde het vaartuig 8 September jl. voor 
eigen stoomkracht naar Jokahama. 

Dit is de eerste zandzuiger die zoodanige groote zeereis onder- 
neemt. 

Een vroeger naar Japan door de HH. J. en K. Smit geleverde 
dergelijke zelfladende zandzuiger werd in gedeelten derwaarts 
verscheept en op de rijksmarinewerf in Japan in elkâar gezet. 

Dit uiteennemen en vervoer vorderde $0 dagen en het in- 
eenzetten evenzoo 90 dagen, zoodat het werktuig eerst 180 
dagen kon werken na de aflevering aan de werf te Kinderdijk. 
Deze tijd werdt thans door met eigen stoomkracht naar Japan 
te varen tot de helft ingekort. Het schip is met twee masten 
als schoener getuigd. 

De bemanning voor de reis bestaat uit gezagvoerder, stuur- 
man, 2 machinisten, 3 stokers, 4 matrozen en kok. 

Men rekent de reis in 75 dagen te volbrengen. 

De grootste zeereis tot nog toe ondernomen was van den ook 
bij de heeren J. en K. Smit gebouwden zelfladenden zandzuiger 
Lucy naar East Londen in Zuid-Afrika. 

In bovengenoemde verhandeling werd het werkvermogen voor 
dit type zelfladende zandzuiger, over één jaar en onder de 
omstandigheden waaronder te Hoek van Holland in 1882 en 1883 
werd gewerkt, gesteld op 190.000 M3. 

De sedert opgedane ervaring heeft dat werkvermogen opge- 
voerd tot 240.000 M3. per jaar, bij zoodanige regeling van het 
baggerwerk dat 70 pCt. buitenwerk (tusschen de Hoofden en 
daarvoor in zee) en 30 pCt. binnenwerk (in Doorgraving en 
Scheur) wordt verricht en bij vervoer en lossing van 88 pCt. 
naar zee op 6.5 kilometer uit het zeeéind der Hoofden en 12 pCt. 
naar de Brielsche Maas op 27 kilometer afstand (54 op en neer) 
als het weér te ruw is om naar zee te vervoeren. 


Rotterdam, September 1887. 
W. F. LEFMANS. 


De Tentoonstelling van Gastoestellen te 


"s-Gravenhage. 


Werd in het vorige jaar door de afdeeling Dordrecht van de 
Vereeniging ter bevordering van Fabrieks- en Handwerks- 
nijverheid, eene tentoonstelling van gastoestellen voor Verwar- 
ming, Verlichting en Drijfkracht in ’t leven geroepen, de 
Haagsche afdeeling heeft dit jaar eene dergelijke tentoonstelling 
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te ’s-Gravenhage ingericht in het nieuwe bureaugebouw van de 
gasfabriek. 

Wie in zulk een kort tijdsbestek vele en belangrijke nieuwig- 
heden verwacht, zal daarin eenigzins teleurgesteld worden. 
Daarentegen wettigt het hernieuwde verschijnen van toestellen 
van vroeger tentoongestelde soorten de aanname, dat zij den 
toets der praktijk hebben kunnen weerstaan. 

Als zoodanig komen dan ook direct in aanmerking de zeer 
talrijk vertegenwoordigde gascomforen voor het koken ten dienste 
van huiselijke en industrieele doeleinden, voor het smelten van 
metalen, het verwarmen van strijkijzers, soldeerbouten, enz. enz.; 
benevens fornuizen en haarden, al of niet voorzien van ovens, 
tot het bereiden van spijzen; gaskachels met kleurlooze vlam 
en daarmede tot gloeiing gebracht asbest, of met lichtgevende 
vlammen en koperen reflector, enz. enz. Al deze toestellen 
hebben zich reeds lang door hun bruikbaarheid en gemak het 
burgerrecht verschaft. Alleen valt hier op te merken dat, terwijl 
deze toestellen bijna alle buitenlandsch fabrikaat zijn, n.l. van 
THoMAs FLETCHER te Warrington, ARDEN HILL & Co. te Bir- 
mingham, Joun Wricut & Co. te Birmingham, WoBBe te 
Berlijn en nog enkele anderen, er ditmaal ook een kookfornuis 
van Hollandsch fabrikaat te zien is, n.l. van de HH. H. C v. 
Rossem & ZN. te Dieren, dat zeker de aandacht verdient; 
voorts dat op het gebied van de gaskachels meer in toepassing 
schijnt te komen een systeem van pijpen waardoor de verbran- 
dingsproducten worden weggeleid, terwijl de kamerlucht er 
rondom heen stroomt en zoodoende verwarmd wordt. Behalve 
FLETCHER heeft SIEMENS te Dresden een dergelijke kachel 
geconstrueerd die een gunstigen indruk maakt. Nog zijn te 
vermelden de serreverwarmingstoestellen, b. v. van den heer 
H. J. Wo ter te Amersfoort, waar het gas water verwarmt 
dat door buizen circuleert. 

Op het gebied van verlichting zijn het vooral de SIEMENS 
regeneratieflampen en de WENHAM-lampen die wij hier als oude 
kennissen opmerken en die zich niet uitsluitend op tentoon- 
stellingen vertoonen, maar ook in de werkelijkheid veel gebruikt 
worden. Een andere regeneratieflamp, die op de vorige tentoon- 
stelling niet aanwezig was, is de door den heer Jacont tentoon- 
gestelde Bower Duplex Reg. lamp, die boven de voorgenoemde 
lampen vooral het voordeel heeft, dat men gemakkelijker bij 
den brander kan komen om dezen te reinigen. Deze is van 
ijzer en wordt ter reiniging, welke alle 14 dagen geschieden 
moet, in spiritus gelegd. Bij elke lamp is een zelfwerkende 
regulateur die eens voor altijd gesteld wordt en het walmen 
voorkomt; de verbrandingsproducten worden door een buis 
afgeleid om verwarming van het lokaal te vermijden. 

Voor buitenverlichting wordt deze lamp van twee in elkander 
geplaatste glazen bollen voorzien; zij 1s dan geheel bestand 
tegen de werking van regen en wind. Het licht dezer lampen 
is bijzonder wit en daar men steeds het eind van de vlam moet 
kunnen zien heeft men een zeker middel ter contrôle, dat de 
hoeveelheid gas voldoende en niet te groot is. 

De naam »regeneratief” berust op de inrichting dezer lampen, 
waarbij de versche lucht vóór dat zij op de verbrandingsplaats 
komt, door kanalen strijkt, die door de verbrandingsproducten 
verhit zijn, zoo dat zij warm in de vlam treedt. Daar deze lamp 
2 systemen dezer kanalen heeft, heet zij »Duplex”. 

De Aver v. WeELSBACH gasgloeilamp, waarvan men ten 
vorigen jare de schitterendste berichten las, maar die zich op de 
tentoonstelling in Dordrecht niettegenstaande de aangewende 
pogingen niet in hare hooggeroemde pracht aan mij wilde 
vertoonen, schittert hier door hare afwezigheid. Zou de coquette 
het afgelegd hebben? of zou zij zich in stille afzondering voor- 
bereiden voor een vernieuwd optreden? 

Na vermelding van de zeer geriefelijke badtoestellen met 
gasverwarming van het water van het oogenblik dat het 
uit de waterleiding komt tot dat het in de badkuip vloeit, die 
weinig nieuws opleveren, en na gezegd te hebben dat de »Stott” 
en de »Siemens” gasregulatoren ook aanwezig zijn kunnen wij 
afstappen van de toestellen die voor den architect, den schei- 
kundige en de huismoeder van belang zijn, en overgaan tot die 
welke speciaal voor den ingenieur in aanmerking komen n.l. 
de gasmotoren, de photometrische toestellen en de modellen voor 
het fabriceeren en meten van gas en het aanleggen van gas- 
leidingen. 

De gasmotoren die hier tentoongesteld zijn, n.l. van LIECKFELD- 
KöRTING: van OTTO, gebouwd door FÉru & Derize te Luik en 
LANGEN u. Worr te Weenen; van BisscHop, gebouwd door 
Micnon & Rouart; van v. RENNES te Utrecht; van BENZ & Co. 
te Mannheim, gebouwd door de Arnhemsche Verlichtingsfabriek 


van den heer G. ULricr, en eindelijk van de Kon. Nederl. Fabr. 
van Stoom- en andere Werktuigen te Amsterdam, hebben geen van 
allen eenige wijziging van belang ondergaan sedert de beschrij- 
vingen die hiervan in dit weekblad zijn opgenomen; de laatst- 
genoemde alleen is eene nieuwe verschijning, hoewel de constructie 
dezer vertikale machine van 2 PK. alleen in de regeling van 
den gastoevoer eene nieuwe en hoogst eenvoudige rangschikking 
der onderdeelen aanbiedt. 

Wat den Benz-motor aangaat is eene dwaling te herstellen, 
die in het artikel over gasmachines in No. 39 van den vorigen 
jaargang van dit weekblad gemaakt is, n.l. dat hij bij elke om- 
wenteling niet ééne maar twee ontploffingen heeft. De catalogus 
van den heer ULRICI vermeldt dat 2 dezer motoren, die de elec- 
trische verlichting van het stadhuis te Brussel drijven, door 
concurrenten in een slecht daglicht geplaatst werden. Daarop 
besloot het gemeentebestuur een onderzoek door experts te doen 
instellen en deze heeren, zijnde Belgische hoogleeraren en 
ingenieurs, deden de uitspraak dat de gasmotoren voldoen aan 
de voorwaarden van levering. 

De Lieckfeld-Körting motor drijft eene kleine werkplaats voor 
houtbewerking, bestaande uit een cirkelzaag, eene fraismachine, 
eene universaalmachine en eene schaafmachine, benevens eene 
amarilslijpmachine voor de schaafmessen. Het is zeer belang- 
rijk en onderhoudend deze machines in werking te zien; vooral 
de universaalmachine levert zeer schoon paneel- lijst- en ander 
ornamentwerk. Deze inzending is van den heer KIESSELING te 
Leipzig. De vertikale gasmotor van Otto (zie no. 21 tweede 
jaarg. van dit weekblad) ingezonden door de Nederl. My. voor 
Electriciteit en Metallurgie te ’s-Gravenhage, drijft eene Siernens- 
dynamomachine waarvan de stroom een electrische lamp in de 
machinekamer voedt. De overige motoren drijven slijpsteenen en 
machines voor blikbewerking zooals zij o.a. bij de gasmeterfabri- 
catie gebruikt worden. 

De HH. LANDRÉ & GLINDERMAN te Amsterdam hebben een 
gashamer ingezonden, systeem Rosson, gebouwd door TANGYE'S 
Limited te Soho. Belangstellenden kunnen hierover »Engineering« 
Juni 24, 1887 bl. 607 naslaan; in het kort laat zich vermelden 
dat het gas boven den zuiger die den hamer draagt wordt toe- 
gelaten en aangestoken. De spanning bedraagt dan ongeveer 4!/, 
atm. en de zuiger en hamer worden daardoor met kracht op het ijzer 
geslagen dat op het aambeeld ligt. Tevens wordt eene onder den 
zuiger aanwezige veer samengedrukt, waardoor de hamer zich 
weder omhoog begeeft. Het besturen geschiedt op geheel over- 
eenkomstige wijze als bij een stoomhamer, zoodat ieder die 
daarmede vertrouwd is, ook dezen hamer kan besturen. De smid, 
die op de tentoonstelling dezen gashamer laat werken, roept een 
ieder die den hamer tot op een paar meter nadert met zicht- 
bare zelfvoldoening toe dat hij 3000 slagen met een kubieken 
meter gas kan maken. Wel beschouwd is dit minder een ver- 
dienste van hem of zijn patroons dan wel van de heeren Ronson 
en TANGYE die den gashamer ontwierpen en construeerden. 

De photometrische toestellen, grootendeels ingezonden door de 
heeren ALEX. WniGHT & Co. te Londen, bevinden zich in een 
donker kamertje, waar door beambten van de gasfabriek 
welwillend inlichtingen verstrekt worden. De voornaamste toe- 
stellen zijn 4 verschillende photometers n.l. 4e die van LETHEBY- 
BUNSEN waarbij een scherm met vetvlek van weerskanten 
verlicht wordt en wel aan één kant door de op een weegschaal 
geplaatste door het Engelsche gouvernement gekeurde normaal- 
kaars en aan de andere zijde door de vlam van het te onder- 
zoeken gas, waarvan de verbrande quantiteit per minuut gemeten 
wordt. Zooals bekend is, wordt het scherm zoo gesteld dat de 
vetvlek noch donkerder noch lichter schijnt dan de overige 
vlakte; uit de afstanden en de hoeveelheid verbruikt gas wordt 
nu de lichtkracht bepaald. 

2e De photometer van Girour. Binnen een glazen cylinder brandt 
het te onderzoeken gas met een vlam van constante hoogte. Door 
het omdraaien van een kraan wordt een minuut- en secundewijzer 
in beweging gezet en het gas niet meer naar den brander maar 
door een zijkanaal naar een drijvende klok gevoerd. Na verloop 
van een minuut wordt de kraan teruggedraaid en nu wordt 
gezien hoe hoog de klok gelicht is. Naarmate het gas meer licht- 
gevende, zware koolwaterstoffen bevat is het soortelijk gewicht 
grooter en is de klok minder gelicht. 

3e De Lowe-jet photometer. Een ronde gasvlam brandt achter 
een gekleurd glas dat het oog beschermt en voor een verdeelde 
schaal waarop de hoogte van de vlam wordt afgelezen. Het gas 
passeert vooraf een meter en een zeer gevoeligen manometer ; 
hierbij wordt dus nagegaan hoeveel gas en welke druk noodig 
is om een vlam van bepaalde grootte te leveren. 
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4e De photometer van FoucauLT. Dit is de bekende oudste 
photometer, waarbij een standaard carcel olielamp en een vlam 
van het te onderzoeken gas beide schaduwen van een zelfde 
staafje op een scherm werpen. De afstanden worden zoo gere- 
geld dat de beide schaduwen even sterk zijn en daaruit wordt 
de lichtkracht afgeleid. 

Vooral met de drie eerstgenoemde toestellen wordt het gas 
aan de fabriek te ’s-Gravenhage aanhoudend gecontroleerd ; men 
neemt daarbij de gemiddelden van vele waarnemingen na de 
uitkomsten voor thermometer- en barometerstanden gecorrigeerd 
te hebben. Verder zijn talrijke meetinstrumenten aanwezig o. a. 
ter bepaling van het zwavelgehalte van het gas, calorimeters, 
enz., enz. 

De laatste afdeeling, niet in den catalogus vermeld, bevat 
toestellen voor het maken en meten van het gas en voor het 
aanleggen der leidingen. Hiertoe behoort de retortsluiting, naar 
het systeem van den heer SALOMONS, Directeur van de Gasfabriek te 
Haarlem en vervaardigd door den heer JacoBs aldaar; het 
anti-brai, een materiaal hetwelk dient om de buizen die van de 
retorten uitgaan van aanzetsel te reinigen, talrijke modellen 
van retortovens, condensors, gasreinigingsapparaten en ammoniak- 
water zuiveringstoestellen. 

Voorts gasmeters van in- en buitenlandsch fabrikaat, zoowel 
droge als natte. Tijdens mijn bezoek aan die afdeeling ontspon 
zich een gesprek over de betrekkelijke voor- of nadeelen van 
natte en droge gasmeters in verschillende gevallen en de 
betrekkelijke waarde hunner opgaven, nadat zij eenigen tijd in 
gebruik zijn geweest. Naar mijn bescheiden oordeel zou het 
voor het publiek niet ondienstig geweest zijn, indien van bevoegde 
hand daaromtrent eenige vertrouwbare opgaven waren bijgevoegd. 

De heer GEORGE WiILSON te ’s-Gravenhage heeft zeer interes- 
sante gereedschappen tentoongesteld voor den aanleg der leidingen, 
o. a. een boortoestel om, ter aansluiting van eene leiding voor 
een woonhuis, in de hoofdbuis met één zelfde werktuig achtereen- 
volgens een gat te boren, dat gat op te ruimen en er draad in te 
tappen. Dit werktuig is tevens zóó ingericht dat het zich op 
buizen van verschillende dikte laat aanbrengen. Voor het 
afsluiten van afgesneden buizen gedurende den aanleg zijn 
kogelvormige zakken van gutta percha en van een luchtdichte 
geweven stof tentoongesteld, welke met behulp van een blaasbalg 
tegen de binnenwanden van de buis aangeperst worden. Voor 
het soldeeren van compositie-buizen en het ontdooien van gas- 
en waterleidingen dient een soldeerlamp van Dr. PAQUELIN, 
welke met naphta gevuld wordt en een groote puntige vlam 
geeft. Deze lamp is verkrijgbaar bij de HH. E. en W. BOUWMAN 
te Rotterdam. 


Hiermede meen ik het voornaamste opgenoemd te hebben. 
Natuurlijk heb ik een groot aantal voorwerpen stilzwijgend 
moeten voorbijgaan, die wellicht anderen weder veel belang 
zullen inboezemen. Een bezoek aan deze tentoonstelling is dan 
ook zeer aan te raden. 

Aan het bestuur komt allen lof toe voor de goede rang- 
schikking waardoor men gemakkelijk een overzicht kan krijgen. 
Ook wat de beschikbare hoeveelheid gas aangaat doet zich hier 
het bezwaar niet voor, dat ten vorigen jare te Dordrecht zeer 
storend werkte, n.l. dat de gasaanvoer onvoldoende was om alle 
voorwerpen volkomen tot hun recht te laten komen, onver- 
schillig of andere toestellen zich ruimschoots van het noodige 
gas voorzien. Ongetwijfeld ligt de oorzaak daarin dat in dit 
geval de hoofdleiding meer direct onder toezicht van de gas- 
fabriek staat. Hoe dit ook zij, voor ieder die wat meer wenscht 
te bekijken dan beschilderde haardtegeltjes en gasballons, of 
coteletten en eendvogels van papier-maché is het niet onver- 
schillig of aan dit voornaamste punt de noodige zorg besteed is. 

s-Gravenhage, Sept. ’87. H. REINHOLD. 


INGEZONDEN STUKKEN. 


Geachte Heer Redacteur! 

Naar aanleiding van de vraag betreffende het mogelyke om 
vaarwaters, kronkelend loopend en van 6 à 7 M. breedte, door 
iniddel van een stoombaggermachine op voldoende diepte uit te 
baggeren, voorkomende in No. 37 van »de Ingenieur”, neem ik 
de vrijheid U mede te deelen er naar mijn bescheiden meening 
geen bezwaar bestaat om voor die omstandigheden een doelma- 
tige stoombaggermachine te ontwerpen en zou mijne firma zich 
eventueel daartoe onder meest volledige garantie gaarne ver- 
binden, Hoogachtend 

Uw dw. Dienaar 


Oudewater, 12 Sept. 1887. G. J. W. DE JONGH 


Blijkens een mededeeling, voorkomende in »de Ingenieur” van 
10 dezer, zal, volgens eene voorspelling van den sterrenkundige 
Prof. Wiaains, van 17 tot 20 September 1887 woeden de aller- 
hevigste storm dezer eeuw, door hem Sareby-storm genoemd. 

Als echter gemelde storm om de 5461 dagen terugkomt en 
het laatst woedde 7 October 1869, zooals tevens in de mededee- 
ling wordt vermeld, kan hij niet van 17 tot 20 September 1887 
heerschen. Hij moet dan vóor drie jaren, dus in 1884 gewoed 
hebben. 

Komt een Sareby-storm ook in het vervolg inderdaad om de 
5461 dagen terug, dan zullen de water- en wéerwaarnemers 
met het doen der waarnemingen, welke op den eerstvolgenden 
storm van dien naam betrekking hebben, dus geduld moeten 
oefenen tot in het jaar 1899. 


De opmerking is volkomen gegrond; wij plaatsten het stukje 
zonder de cijfers te verifiëeren. 

Ook van andere zijde wordt er ons op gewezen dat de 
opgave in no. 37 klaarblijkelijk onjuist is, of althans één 
der getallen rectificatie behoeft. Ware de voorspelling van een 
op 17 Sept. a. s. te wachten storm juist, dan zou de vooraf- 
gaande storm op 4 Oct. 1872 moeten geweest zijn; van een 
storm op dien datum wordt echter geen bizondere melding 
gemaakt. 

De mogelijkheid is niet uitgesloten, dat Prof. Wraarns 
een storm in Sept. 1884 heeft voorspeld, en dat in »het Nieuws 
van den Dag” van 8 Sept. 1884, de datum ten gevolge van een 
drukfout in 1887 is veranderd. Hoe dit zij, ook dàn zou Prof. 
WiGGINS'S voorspelling niet zijn uitgekomen, want ook op 20 
Sept. 1884 werd, zooals men ons opmerkt, nagenoeg overal in 
ons land weinig wind waargenomen. Wel heeft het op 26 en 27 
Oct. 1884 gestormd, maar die storm was niet voorspeld. — Rep. 


Vergadering van het Koninklijk Instituut van Ingenieurs, 
gehouden te s-Gravenhage, op 13 Sept. 1887. 


Het zeer belangrijkeen uitgebreide programma had een groot aantal 
leden (140) in het gebouw Diligentia bijeen doen komen. De president, 
de heer J. F. W. CoNRap, opende de vergadering met het wijden 
van eenige woorden aan de nagedachtenis van 4 leden die aan het 
Instituut waren ontvallen, de heeren Jhr. J. R. T. ORTT, oud-hoofd- 
inspecteur van ’s Rijks waterstaat, M. Mazure, dijkgraaf van den 
poar Waarde en Groede, J. N. KRAMER en A. SCHärER, de beide laatsten 
eden der afdeeling Ned. Indië. De eerstgenoemde, 16 Juni te ’s-Graven- 
hage overleden, behoorde tot de eerste leden van het Instituut. Hij 
werd in 1817 geboren, ontving zijne opleiding aan de Kon. Academie, 
werd in 1844 benoemd tot adspirant-ingenieur van den Waterstaat, 
en doorliep in dat corps alle rangen, om in 1881 als inspecteur, met 
den titel van hoofd-inspecteur, eervol te worden ontslagen. 

Zijn naam is verbonden aan de droogmakingswerken van de Haar- 
lemmermeer, aan een ontwerp voor de kanalisatie van de Taag volgens 
opdracht der Portugeesche Regeering.aan de uitvoering van het kanaal 

aastricht-Luik, aan schor- en slikbedijkingen in Zeeland; terwijl 
talrijke verhandelingen enz. van zijn hand te vinden zijn in de werken 
van het Instituut, van de Koninklijke Academie van wetenschappen en 
andere wetenschappelijke genootschappen. 

Vervolgens wekte het raadslid G. E. V. L. van ZUIJLEN de leden tot 
ondersteuning op van de in 1888 te ’s-Gravenhage te houden tentoon- 
stelling van oude en nieuwe Nederlandsche kunstnijverheid en vestigde 
de aandacht op het eveneens in 1888 te houden »Grand concours 
international des Sciences et de l'Industriea te Brussel. 

Onder de ingekomen stukken behoorde een kaart van de rivier de 
Waal van het jaar 1777, waarop al de wijzingen waren aangegeven, 
die de rivier sedert dat jaar had ondergaan. De daarbij gevoegde nota 
van den heer J. W. G. STIENEKER werd voorgelezen. 

Aan de orde was daarna de voortzetting der beraadslagingen over 
het rapport van de ingenieurs der Zuiderzee-vereeniging. 

De heer W. F. LEEMANS begon met eene door kaarten en profilen 
toegelichte voordracht naar aanleiding van den afvoer van den IJssel 
en den Zuiderzeebodem in verband met het voorgesteld binnenmeer. 

De spreker achtte het werk, dat de Zuiderzee-vereeniging op zich 
genomen had, zeer nuttig en betreurde daarom de lauwe houding van 
verschillende provinciën en besturen tegenover deze zaak. Immers het 
financiëel of technisch mogelijke van eene afsluiting der geheele 
Zuiderzee en insluiting van den IJssel was nooit onderzocht, en 
had ook niet op den weg gelegen der vroegere staatscommissién. 
Toch achtte hij juist een grondig en spoedig onderzoek van eene zoo 
oe mogelijke afsluiting zeer gewenscht, ten einde omtrent dit punt 
adelijk tot geheele klaarheid te komen. Het denkbeeld van een 
binnenmeer en partiéele indijking was 't eerst aangegeven door 
OPPERDOES ALEWIJN in zijn plan van 1872 en wordt ook in de latere 
panna van Hur teruggevonden. Thans is de minimum grootte van dit 
innenmeer bepaald op 80.000 H.A., maar zeer vermoedelijk zal het 
120.000 H.A. groot blijven, of belangrijk grooter dan de meeren van 
Constanz of van Genève. De berekende slibafvoer van 200.000 MS. per 


jaar kan dan ook niet schaden, maar eene andere vraag is, of niet de 
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toevoer van zand door den IJssel een veel grooter bezwaar zal zijn. 
Daartoe is het noodig de formatie van den Zuiderzeebodem na te 
gaan. Spreker ontwikkelde de geschiedenis van die formatie aan de 
hand der verrichtte boringen in de Zuiderzee. 

De eerste blauwe kleilagen, in ’t algemeen reikende tot 4 M. — AP. 
dateren van eenige eeuwen vóór onze jaartelling. Daarop ontstond een 
laagveen- en vervolgens een buschformatie, die afgebroken werd door 
de gebeurtenissen, die Engeland en Frankrijk van één scheurden, de 
eb en vloed op onze kusten bracht en door vereeniging der meeren 
de middenzee tot stand bracht. De veenformatie en ook de oude klei 
werd op vele plaatsen weggeslagen en door uit zee aangevoerd zand 
vervangen. De jongste formatie is de daarop gevolgde kleiafzetting door 
den IJssel, Men kan deze geschiedenis geheel terugvinden in den bodem 
der zee. Op vele plaatsen in ’t noorden is niets dan zand of weinig beter 
dan dat, en een grond geschikt voor bebouwing is daar zeker niet te 
vinden. Op andere plaatsen in ’t oosten ligt de IJsselklei direct op het zand; 
nog elders op kleine gedeelten is wat veen overgebleven en opgesloten, 
en levert zure gronden; in 't westen vindt men de rivierklei direct op 
de oude blauwe klei en ten slotte vindt men het alluviale zeezand op 
de oude klei en daarop weder rivierklei. 

Van veel waarde is de geschiedenis van de vorming van het Kamper- 
eiland en van het Kamperzand, blijkbaar uit opgaven van hoogteligging 
uit 1364. De diluviale zandlaag ligt aldaar op 3.10 tot 370 M. — AP., 
en de aangroeiing door IJsselzand over een oppervlakte van 3400 HA. 
bedraagt in maximum 2.50 à 2.90 M. wat overeenkomt met een aan- 
voer van 96 milj. M3. in 5 eeuwen of gemiddeld 200,000 M3. per jaar. 
Dit is eer te hoog dante laag, en de aanvoer was in den beginne *t 
grootst en is thans veel minder. Hieruit volgt, dat ook de zandaanvoer 
door den IJssel geen bezwaar kan opleveren voor een te maken 
binnenmeer. 

Op een vraag van den heer J. VAN DER TOORN, of er ook elders in 
de Zuiderzee sporen van rivierzand zijn gevonden behalve op het Kam- 
perzand, en of de verandering van de riviermonding ook invloed heeft op 
de zandafzetting, antwoordde de heer Leemans, dat het onderscheiden 
van zee- en rivierzand, aan andere riviermondingen en in ’t algemeen bijna 
onmogelijk, hier gemakkelijk is. Immers de rivierzandformatie is door 
een kleiformatie die tot op de oude kleilaag doorgaat, geheel afgeschei- 
den van de zeezandlagen in 't midden der Zuiderzee. De vorm van den 
Ketelmond heeft geen invloed gehad op de zandafzetting ; ook nu heeft 
zij langzaam plaats. Een vraag van den heer J. P. pe Borves, hoe de bos- 
schen konden groeien in water op de diepte van 4.00 M. — A.P. werd door 
de heeren LEEMANS en J. W. WELCKER beantwoord met verwijzing o. a. 
naar het werk van Staring, waar de ook heden ten dage nog op dezelfde 
wijze plaats hebbende laagveenvorming wordt beschreven, die aan de 
wateroppervlakte begint, en langzamerhand naar beneden doorzakt. 

De heer A. Hur meende, dat men, om belangstelling te wekken 
voor het Zuiderzee-vraagstuk, direct moest beginnen met kleinere indij- 
kingen, die daarvoor rijp waren. Wat de afsluiting betreft, raadde hij 
de lijn Stavoren—Enkhuizen aan, zoowel om het belang van een direct 
spoorweg-verkeer als om de werking van de zeegaten te verminderen, 
door verkleining van de oppervlakte van den inham. Die afsluiting 
moest gepaard gaan met een open doorgraving door Holland op zijn 
Smalst. 

De heer LEEMANS stelde zich juist op een tegenovergesteld standpunt, 
en meende, dat een onderzoek van de afsluiting der geheele Zuiderzee 
't beste middel zou zijn, om den weerstand tegen partiele indijkingen 
te breken, opdat met het argument, dat thans telkens tegen dergelijke 
plannen dienst doet, voor goed kunne worden afgedaan. De heer Hur 
bleef vasthouden aan een afsluiting Enkhuizen—Stayoren, die in het 
kader van zijn denkbeeld slechts een keerdam behoeft te zijn en niet 
waterdicht. Daardoor werd de aanleg zeer vergemakkelijkt; groote 
zinksteenen voor dien dam wilde hij uit Noorwegen laten komen. 

Na de pauze hield de heer J. W. WELCKER eene voordracht over 
de afsluiting van het Eijerlandsche Zeegat. Z. i. bewees het rapport 
van de ingenieurs der Zuiderzee-vereeniging, dat zij zelve weinig ver- 
wachting hebben van eene geheele afsluiting. De afsluiting Wieringen — 
Friesche kust was op den voorgrond geplaatst en de overige indij- 
kingen waren als van later zorg en zelfs als zeer problematisch aan- 
geduid. Een dier voor later bestemde afsluitingen was die van het 
Eijerlandsche zeegat met bijbehoorende indijking. Z. i. was dit laatste 
plan zeer bedenkelijk. Die afsluiting toch had geen nut, want de pei- 
lingen in 1722, in 1864 en in 1882 gedaan, bewezen dat het gat in 
volkomen evenwicht is en geene veranderingen ondergaat. De inhoud 
onder volzee was resp. 16100, 13400 en 13210 M2. Ook de Vliehors 
ondergaat geene verandering. Het Eijerlandsche gat, dat alleen water 
aanvoert in het gedeelte achter Texel en Vlieland, is dan ook geen 
eigenlijk gat; er is geen doorloopende geul en er staat voortdurend 
branding. De groote verruiming in het begin der 17e eeuw was uit- 
sluitend het gevolg geweest van de bedijkingen langs de Heldersche 
kust en van de afsluiting Texel—Eijerland, waardoor op gevaarlijke 
wijze was ingegrepen in het regime der zeegaten. De dichting van het 
gat zou bovendien zeer kostbaar zijn. Het zeer eenvoudige ontwerp— 
VAN DER VEGT in 1865 was begroot op f 4.400.000; de plannen van 
de heeren J. R. T. OrTT en J. F. W. Conran, gebaseerd op volledige 
afsluiting van het gat door zware dijken eischten resp. f 9.500.000 
en f 12.000.000. Om een polder van 30.000 HA. voor een goed deel 
geulen en de rest zand, in te dijken, zouden de totale kosten alléén 
voor de dijken, bij zeer matige raming, reeds f 700 per HA. bedragen. 
Financieel dus zeer onraadzaam, was de afsluiting ook voor de Frie- 
sche dijken geheel onnoodig. Gelukkig was zij daarvoor dan ook door 


geen enkel ingenieur aangeprezen; de Staatscommissie voor de Zuider- 
zeeplannen had haar als middel van apaisement aangegeven. Maar de 
langdurige waarnemingen met de zelfregistreerende peilschalen had 
afdoende bewezen, dat de meening van de ambachtsbesturen van 
N-Holland en W.-Friesland, als zouden de stormen steeds hooger rijzen 
en de tijdstippen van hoogwater vroeger invallen, geheel onjuist is. 

Bovendien zou de afsluiting van het Eijerlandsche gat, op dezelfde 
wijze als in de 17e eeuw, een vergrooting te weeg brengen van de 
andere zeegaten, en zou zij uit dit oogpunt een bron van groot gevaar 
kunnen worden voor de Heldersche zeewering. 

Niet het grootste plan zal 't meest strekken tot roem van ons land, 
maar dat ’t welk rekening houdt met de belangen van het algemeen. 
Spreker was er dan ook van overtuigd, dat de ingenieurs der Zuiderzee- 
vereeniging, die reeds de afsluiting van de twee grootste zeegaten 
hadden losgelaten, bij nader onderzoek ook de afsluiting van het derde 
gat niet zullen aanbevelen. Die afsluiting is in geen enkel opzicht 
noodig of nuttig, is financiëel zeer bezwarend en kan alleen schadelijk 
zijn voor ’t behoud onzer zeeweringen. 

De heer A. Huft oordeelde, dat vrees geen argument moest zijn. 
De besproken afsluiting mocht dan wellicht niet noodig zijn voor de 
Friesche dijken; zij was er toch niet ongeschikt voor. Bij een eventuéel 
gevaar voor de Heldersche zeewering wees hij nogmaals op de Scan- 
dinavische rotsen, als universeel geneesmiddel. 

De invloed van doorbraken langs den Boven-Rijn op de verhooging 
van het peil der afgesloten Zuiderzee, was het onderwerp der voor- 
dracht van den heer J. VAN DER Toorn. De verschillende hooge rivier- 
standen op den IJssel met daarmede gepaard gaande overstroomingen 
in 1784, 1799, 1809, 1814, 1820, 1823, 1838, 1855 en 1861, zoomede 
de hooge standen zonder doorbraak, in 1770, 1824, 1845, 1850, 1876, 
1880 en 1882/83, waren ’t zij in kaart, ’t zij in graphische voorstelling 
aangegeven; als waarnemingspunten golden Doesburg en Zutfen. 
Gewoonlijk valt de afvoer van de grootste massa water niet samen 
met ijsgang, al rijzen daarbij de waterstanden soms het hoogst. Alleen 
de watervloed van 1814 was ook wat afvoer betreft, zeer belangrijk; 
bij open water was die van 1882/83 de grootste. l 

De in Dec. 1882 gemeten waterafvoeren te Kampen en te Westervoort 
bedroegen resp. 1700 en 1444 M3. per secunde, cijfers, die goed over- 
eenstemmen, als men daarbij voegt de gemeten afvoer langs den 
Ouden IJssel, enz. 

Bij die hoeveelheid nog voegende wat het Zwarte water afvoert, 
kan men den maximum aanvoer uiterlijk stellen op 3000 à 4000 M3 
per seconde. Bij een geheele stremming der loozing gedurende 2 X 24 
uren zal daardoor de afgesloten Zuiderzee, groot 360,000 HA. 15 a 
20 cM. kunnen rijzen. Was het peil reeds gestegen tot A. P. dan 
zouden bij opwaaiing hoogste standen van 2 M. à 2.50 M. + AP. 
kunnen worden bereikt (1). 

Naar aanleiding van deze voordracht vroeg de heer Huft, of men 
zich reeds eenig denkbeeld had gevormd van het aantal en de wijdte 
der te maken sluizen, waarop de heer VAN DER TooRN antwoordde, 
dat eene sluiswijdte van 400 M. bij een slagdrempeldiepte van 4.40 M. 
— AP. door hem als zeer ruim en overdreven werd geacht. Een der- 
gelijke sluiswijdte zou bij meerstanden van 0.40 —, 0,20 —, AP., 
0.30 + en 1.— M. + A. P. resp. 1000, 1600, 2140, 3120 en 7350 M3 

er sec. kunnen afvoeren. 300 M. sluiswijdte achtte hij daarom een 
eter cijfer, waarop de heer Huër meende, dat waar dergelijke 
groote wijdten werden vereischt, het overweging zou verdienen in 't 
geheel geen sluizen te maken. 

Belangrijk was ook de voordracht van den heer C. LeLy over den 
invloed van de opwaaiing bij stormen op de verhooging van het peil 
van de afgesloten Zuiderzee. Bij den storm in 1884 werd als laagste 
stand te Durgerdam 1.65 M. — AP, als hoogste stand te Blankenham 
2.79 M. + AP waargenomen, of een totaal verschil van 4.54 M. Dit 
geschiedde echter niet op 't zelfde oogenblik, en 't max. verschil bedroeg 
406 M. Spreker rectificeerde eene in de vorige vergadering gemaakte 
onderstelling, dat van dit verschil de helft als opwaaiing, de andere 
helft als afwaaiing is te stellen: dit is alleen juist als de plas een 
rechthoek is en de windrichting evenwijdig aan één der zijden. Bij een 
driehoekigen plas en de windrichting verticaal op een der zijden zalde 
afwaaiing aan de punt sterker, de opwaaiing aan de breede zijde veel 
minder zijn (2). Een regelmatige toestand zal zich echter gedurende 
het korte verloop van een storm niet vormen en de vorm der waterop- 
pervlakte zal bol gebogen zijn. De spreker stelde eene eenvoudige for- 
mule op. waarbij rekening werd gehouden met de in- en uitstrooming 
en de uit de verschillende gelijktijdige waterstanden te berekenen hoeveel- 
heden water in de Zuiderzee aanwezig. De slotsom waartoe spreker kwam, 
was, dat bij een meer-peil van 0.40 M. — A. P. de waterstanden bij 
den storm in 1884 waargenomen te Stavoren = 1.80 M. + A. P., 


(1) Is de 3000 à 4000 M3 per sec. het geheele maximum waterbe- 
zwaar op het binnenmeer, of alleen dat, ’t welk de IJssel en zijne zijri- 
vieren aanbrengt? In 't laatste geval zal daar nog bijkomen de afwatering 
van een deel van Friesland, die van de Veluwe, de Geldersche vallei, de 
Vecht, Amstelland, het Noordzeekanaal en een deel van Noord-Holland. 
Verder zal natuurlijk bij eventueele droogmakingen en beperking van 
het meer tot 80.000 H.A. de stijging in omgekeerde reden tot die 
beperking vermeerderen. De drooggemaakte landen zullen ten slotte 
ook voor een groot deel hun water op dat verkleinde binnenmeer 


loozen. (Noot van den Verslaggever). 
(2) Omgekeerd ook de opwaaiing veel grooter als de windrichting 
naar de punt toe is gekeerd. (N. v. d. V). 
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te Lemmer resp. 
te Blankenham » 2.79 M. + A.P. en 1.36 M. 
te Kraggenburg » 2.65 M. + AP. en 1.30 M. 
te Nijkerk » 1.98 M. + A.P. en 0.18 M. 

De gemiddelde opwaaiing bedroeg in 1884 40 i 
afwaaiing 60 de van het totaal der waargenomen hoogteverschillen. 

Naar aanleiding van deze voordracht wenschte de heer Dr. E. F. 
VAN DISSEL eene onjuiste meening te rectificeeren, die nara ae 
ten gevolge eener drukfout in de wereld was gekomen, nl. dat op 2 
Febr. 1744 het water in de Haarlemmermeer aan de Kaag zou zijn 
opgewaaid tot 40 Rijnl. duimen + A.P. of c.c. 1.05 M. + AP. Dit, 
in het werk van Crucquius en Bolstra over de Haarlemmermeer ver- 
melde cijfer is bepaald onjuist; want in een memorie van Dijkgraaf en 
Hoogheemraden van Rijnland gericht tot de Staten van N-Holland 
en W.-Friesland wordt van een dergelijken vloed, die geheel Leiden 
zou moeten hebben overstroomd, geen gewag gemaakt. Ja, zelfs Bolstra 
zelf spreekt in een later werk van een max. opwaaiing van de meer 
van totaal 21 Rijn]. duimen. Blijkens de waterwaarnemingen te Leiden 
sedert 1809 verricht, zijn in de laatste eeuw standen van 4 à 5 R. 
duim de hoogste, welke zijn waargenomen. (1) 

Hiermede waren de belangrijke voordrachten in verband met de 
droogmaking der Zuiderzee geëindigd, die zonder twijfel op verschillende 
daarbij betrokken punten nieuw licht hebben geworpen. Overziet men 
de beraadslagingen, zoowel in deze als in de vorige vergadering, 
dan komt het voor dat er zekere toenadering is te bespeuren in de 
meeningen aangaande de oplossing van het Zuiderzeevraagstuk. 
Waar nog kort geleden door sommigen vastgehouden werd aan de 
indijking der Zuiderzee in zijn geheelen omvang, aan de andere zijde 
aan eene beperkte droogmaking met absolute uitsluiting van den IJssel, 
zijn thans blijken van meer overeenstemming te constateeren. Het denk- 
beeld eener geheele afsluiting schijnt reeds nu door de ingenieurs der 
Zuiderzeevereeniging min of meer losgelaten; aan den anderen kant 
wordt de door hen voorgestane beperkte indijking en vorming van 
een binnenmeer met meer waardeering beoordeeld. Is het wellicht 
aan dat laatste denkbeeld gegeven de tegenstrijdige meeningen tot 
eenheid te brengen, en zullen de aanvankelijke voorstanders van een 
geheele afsluiting en van een drooglegging van een zuidelijk deel 
elkander de hand kunnen reiken over een dijk Wieringen —Piaam ? 
Het zou zeer voorbarig zijn hier eenige meening dienaangaande te 
uiten; nader onderzoek zal leeren, in hoeverre dat laatste plan ook 
beantwoorden kan aan oeconomische eischen; maar stellig is het 
wenschelijk, dat de spreuk »eendracht maakt macht” bij de beoordeeling 
van dit groote vraagstuk steeds worde voor oogen gehouden. Wordt 
het aldus zonder vooringenomenheid behandeld en staat daarbij steeds 
de gedachte op den voorgrond dat de wetenschap van den ingenieur 
dient om technische bezwaren weg te ruimen en dit op de meest 
oeconomische en deugdelijkste wijze, dan mag men aannemen, dat 
eene voor alle belanghebbenden aannemelijke ponme voor eene 
droogmaking der Zuiderzee binnen korten tijd zal worden gevonden. 

Zooveel is zeker, dat de denkbeelden der Ingenieurs van de Zuider- 
zeevereeniging door vele technici met aandacht zijn vernomen, en het 
resultaat van hun nader onderzoek met belangstelling wordt afgewacht. 
Dit te meer, waar dit onderzoek zonder twijfel een ernstig weten- 
schappelijk karakter zal dragen. 

Het vergevorderde uur maakte dat de heer TH. STANG afzag van 
de mededeeling omtrent de prise d'eau van de Haagsche duinwater- 
leiding en alleen eenige inlichtingen gaf omtrent een ascenseur in het 
gemeente-ziekenhuis te ’s Gravenhage. Deze ascenseur moet reiken 
over twee verdiepingen ter hoogte van 5.18 en 5.192 M. en in 't geheel tot 
cc. 12% M: + Delflands peil omhoog gaan. De druk der waterleiding 
die tot 1.5 Atm. of 15 M. kan dalen, was te zwak, om behoorlijke 
hefkracht te geven. Daarom is die druk door middel van een differen- 
tiaal zuiger tot 7 Atm. verhoogd. Het water wordt nam. in een cylinder 
gelaten van 0,81 meter middellijn, waarvan de zuiger verbonden is 
met eenen in een 2en cylinder van slechts 0.44 M. middellijn. Om- 
gekeerd evenredig aan de zuigeroppervlakten wordt hierdoor de drukking 
vermeerderd, terwijl ten slotte het gewicht van den plunger verder 
medehelpt. 

Daar het niet mogelijk was de kolom die de kamer van den ascenseur 
draagt, zoover in den grond te laten gaan, als de hoogte noodig maakte, 
is deze kolom uit stukken samengesteld, die teleskoopvormig in elkander 
sluiten, en achtereenvolgens opgeheven worden. De buitenste vaste 
kolom is inwendig wijd 0.19 M.; zij is op 40 atm. geperst. De toestel kan 
dan ook niet *t minste gevaar opleveren. 

De mededeelingen van den heer W. BRANDSMA JoHz. over zijn ver- 
blijf en zijne werken in Columbia moesten tot de volgende vergadering 
worden uitgesteld. Te 4 ure sloot de president deze hoogst belangrijke 
vergadering; terwijl om 61/, zich vele leden aan een gemeenschappe- 
lijken maaltijd in het hótel »Zeerust” te Scheveningen vereenigden. 

Wat er op de excursies op Woensdag 14 Sept. werd gezien, zal in 
een volgend No. worden medegedeeld. Ss. 


Q) Is het wellicht mogelijk, dat de aangegeven 40 R. d. moest zijn 
4 R. d. en dus een nulletje te veel werd afgedrukt ? 
(N. v. d. V.) 


TECHNISCHE TIJDSCHRIFTEN. 
Verkorte Inhoudsopgaaf. 


Nouvelles Annales de la Construction, Septembre. Het »Canal de 
l'Ourcq” en de tegenwoordige wijze van onderhoud door LE CHaTELIER; 
slot, met dubbele plaat. — Algemeene studie over ijzeren trappen, 
door E. BARBEROT; met dubbele plaat. — Constructie van bliksem- 
afleiders, door E. CApIAT; slot (geïll. 


Mém. et Compte-rendu des trav. de la Soc. des Ingénieurs eiviis, Juin. 
Nota over den spoorweg Bayonne—Anglet—Biarritz, door J. CARIMAN- 
TRAND en A. MALLET (met plaat). — Fundeering met samengeperste lucht 
van een ijzeren brug over de Niemen (lijn Wilna—Rovno) door de 
Russische staats-ingenieurs, vertaald door PrzeEwoskI. — Discussién 
over den »Métropolitain” te Parijs in de vergaderingen van 3 en 17 Juni. 

Le Génie Civil, No. 17. Houten hulpbrug over de Seine te Rouen, 
tijdens den bouw van eene nieuwe vaste steenen brug aldaar in de 
pan van de hangbrug (met plaat). — Vergelijkende statistiek van 

et mijngas in Frankrijk en het buitenland; slot (geill.) — Snelheid 
der nieuwe engelsche pantserschepen. — De waterlocomotief van WER- 
NIGH. (geïll.) — Proeven van SWINBURNE met secondaire batterijen. — 
Brand in theaters; rapport van E. TrÉLAT over de te nemen voor- 
zorgsmaatregelen. — Off. doc. betreffende de tentoonstelling van 1889. 

Revue industrielle, No. 34. Machine om schroeven aftewerken, van 
DUNDERDALE, Woop en Co (geïll.) — Stoomdistributie door kleppen en 
veerregulator voor stoommachines, syst. PRoELL (met plaat). — Vei- 
ligheidstoestel voor stoomketels, syst. UBERMUHLEN (geïll.) — De kosten 
van petroleum-verlichting ; slot. 

L’Electricien, 16 Juli. Over de elektrische geleidbaarheid van metaal- 
draden. — Verband tusschen de doorsnede van het ijzer in het anker 
en in de inductoren der machine van GRAMME. — Poreuse potten 
van gevulcaniseerde vezel. — Engelsche Correspondentie. Telephonie. 
De telegraphie in 1851. De elektrische verlichting in de oorlogsmarine. 
Vijftigjarig bestaan der elektrische telegraaf. — Akademie van Weten- 
schappen. Onderzeesche geluid-signalen. — Fransche natuurkundige 
vereeniging. »Voortbrenging en nuttig gebruik der warmte”? door 
L. Ser. — Photographie van den bliksem. — Onderzoek naar ijzererts 
door middel van het kompas. 


Aligemeine Bauzeitung, Heft 8. Bijdrage tot de bepaling van trans- 
portkosten bij grondwerken door Ing. FRANZ KREUTER; wordt vervolgd. 
— Woonhuis te Budapest door Arch. M. KALLINA; met plaat. — Het 
Stephanshuis te Weenen door Arch. O. THIENEMANN; met 4 platen. 

Centralblatt der Bauverwaitung, No. 36. Over de kunst van den 
gewelfbouw (vervolg); brug over de Murg bij Heselbach (geill.) — 
Officiëel vastgestelde algemeene zeeteekens tot aanwijzing van het 
vaarwater en de ondiepten in de Duitsche kustwateren (geill.) — 
Instrument voor het teekenen van rechts- en linksloopende spiralen 
(voor oe en de daarbij behoorende spiegelbeelden, van A. 
HARTUNG (geill.) — De nieuwe bouwverordening te Rome. 

No. 37. Wegaflezer (snelheidsmeter) voor locomotieven van VOLK- 
MAR er — Over de kunst van den gewelfbouw (slot). — Het post- 
en telegraafgebouw te Coblenz, 1881-83 gebouwd (geill.) — De nieuwe 
bouwverordening van Rome. (slot). — Verwarming met heete lucht 
met zelfwerkende warmteregulator, van W. GOEROLDT. 


Deutsche Bauzeitung, No. 71. Het hoofdstation van de Keulsche 
tramweg-mij., door FRANGENHFIM; remises, stalgebouw, enz. (geïll) — 
Oeverwerken aan den Boven-Rijn tusschen Straatsburg en Mannheim 
tot verbetering van den waterweg; voorslag van FABER (geïll) 

No. 72. De dom te Mainz; overzicht van het nieuwe werk van 
Dr. FR. SCHNEIDER daarover (geill.) 

No. 73. Amerikaansche landhuizen; slot (geill.) — Over de aangrijping 
van ijzeren spoorwegbruggen door het remmen van treinen; uitvoe- 
rige theoretische beschouwing. — Beschouwingen over de nieuwe Prui- 
sische normen voor de levering en keuring van portland-cement. 

No. 74. Protocol van de vergadering te Hamburg van den » Verband 
deutscher Arch. und Ing. Vereine”, op 13/14 Aug. 

Wochenschr. des Oesterr. Ing. u. Arch. Vereines, No. 35. Zeeoever- 
werken in Nederland; reismededeeling van von Horn, inhoudende het 
voorstel van Ing. C. pE BRUIN tot verdediging van den Oudelandschen 
zeedijk, ontleend aan het Tijdschr. K. Inst. v. I. (geill.) — Het ontwerp 
der ilennesseonleenng. 

No. 36. De alg. vergadering van den » Verein deutscher Ingenieure” 
te Leipzig, 15—18 Aug. ; voordracht van den marine-ing. BusLEY over 
het gebruik van vloeibare brandstoffen (aardolie, teer, teeroliën) voor 
scheepsstoomketels. 

Engineering, 12 Aug. Het Gatling-kanon op de Newcastle tentoon- 
stelling (geill.) — Onderzeesche torpedo’s, theoretische en empirische 
formules voor ontploffingen onder water, door Lieut.-Colonel BUCKNILL 
R. E. (Ret.) — De overbrugging van de Firth of Forth, door den heer 
B. Baker, M. J. C. E. (geill.) — Draaibanken voor drijfwerk en met 
trapinrichting van de HH. Astnurry & Co., Manchester (geill.) — 
WicHam's lampen voor vuurtorens (geill.) — Riemschijf geschikt voor 
assen van verschillende dikte (geill.) — Expreslocomotief met 4 gekop- 

elde wielen van de London & South Western Ry. (geill.) — Het 

anchester kanaal, geschiedkundige beschouwing. — Linoleumfabriek 
te Kirkcaldy, beschrijving. — Het instituut van Werktuigkundige 
Ingenieurs: beschrijving van het electrische licht op het eiland May 
in de Firth of Forth, en van de Taybrug, het baggeren in de Clyde. 
— De Hörde stalen spoorwegdwarsligger (N.B. systeem Post, deze 
naam wordt echter niet genoemd.) 
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Tiidschr. v. het Kon. Inst. v. Ingenieurs, 1887/88, Iste afl. 2e ged. 
Verhandelingen : Bijdrage tot de kennis van zwevende kabelspoorwe- 
en, door A. B. REINTIES (met 6 platen) — Vertalingen: Nota over 
de diepte aan sluizen te geven, en over den invloed uitgeoefend door 
de plaats van de schuiven in de bovendeuren, ten opzichte van de schut- 
kolkvulling, door BARBET (geill.) — Invloed van verhitting en afkoe- 
ling op de uitzetting van gesmeed ijzer, staal, gegoten ijzer en koper. — 
Theorie van gebogen liggers voor erkers en balkons, door M. KOENEN 
(geill.). — Over de stevigheid van deur- en vensteropeningen in ge- 
bouwen, door E. TrÉLAT (geïll) — Over den bouw van beweegbare 
stuwen in de breede rivieren van de Ver.-Staten, volgens eene mede- 
deeling van Prof. L. M. Haupt (geill.) | 


KLEINE MEDEDEELINGEN. 
_ Magnesia in Cement. 

Als één der oorzaken van het zoo gevaarlijke »werken” van 
cementen wordt een hoog magnesia-gehalte aangenomen. Het 
portlandcement, gebezigd bij den bouw van het Paleis van Justitie 
te Kassel, bleek toch 27 à 28 °/, magnesia te bevatten; terwijl 
onderzoekingen van DuRAND-CLAYE bij verschillende gevallen van 
»werkend” cement eveneens een groot magnesia-gehalte aanwezen. 
Tegen de uitspraak dat dit groot gehalte de oorzaak van het werken 
zou zijn, komt CummING te Buffalo in »Scientific American” op, en 
wijst op het feit, dat van de 45 milj. vaten cement, die jaarlijks in 
Amerika worden gefabriceerd, bijna 4 milj. magnesia-cementen zijn. 
Toch zijn de sedert 50 jaren aldaar uitgevoerde bouwwerken voldoend 
bewijs van de onjuistheid der uitspraak; de Brooklyn-brug, de brug- 
gen over de Hudson, Niagara, Mississippi en Missouri, de groote viaduc- 
ten in Cleveland en Minneapolis, de onderzeesche tunnels van Chicago 
en Buffalo, de aquaduct van New-York, enz. hebben tot dusver niets 
vertoond, wat tot staving zou kunnen strekken. CuMMING zegt, dat 
de proefnemers bij hunne onderzoekingen van werkend cement daarin 
magnesia hebben gevonden, en verder als tegenproef goed cement met 
magnesia vermengden en toen eveneens »werken” constateerden. Maar 
deze proeven bewijzen z. i. niets. De juistheid der analyses volkomen 
aannemende, zou ook door bijvoeging van gewone kalk, het »werken” 
zijn ontstaan. Volgens CuMmMiNG is het de hoofdzaak, dat de magnesia 
met genoeg kiezelzuur moet gebonden zijn, en is het gehalte onver- 
schilhg. Bij de lla was het gehalte aan bases 14 °/, te groot. 
Ware bij eenzelfde magnesiagehalte, 5 °/, minder kalk in het mengsel 
aanwezig geweest, maar daarentegen 5°/, meer kiezelzuur, dan zou 
naar CUMMING's meening niets bizonders te vermelden zijn geweest. 


Verfrisschen van werkplaatsen. 

Om ’s zomers gedurende de heete dagen in werkplaatsen een verlaging 
van temperatuur te verkrijgen, geeft de »Machinenbauer” de volgende 
eenvoudige en doelmatige inrichting aan. Op een stellage, ongeveer 
ter hoogte van het vertrek en van circa 3 M. breedte zijn twee walsen 
aangebracht, waarover een doek zonder eind gespannen is. De onderste 
wals loopt in een met water gevuld vat, dat door een buis van de 
waterleiding op niveau wordt gehouden. Aan de bovenste wals is een 
riemschijfje aangebracht, waaraan door een naburige drijfas een zeer 
langzame beweging wordt medegedeeld. Het doek zuigt het water uit 
het vat op, verdeelt zich zoo over de geheele oppervlakte en koelt door 
zijn e de lucht zeer merkbaar af. Tegelijkertijd wordt ook 
de lucht vochtig gehouden, wat niet alleen uit een gezondheidsoogpunt 
voor de werklieden voordeelig is, maar dikwijls ook van zeer gunstigen 
invloed is op de uitgeoefende industrie. Zulke eenvoudige toestellen 
voor het vochtig houden der lucht zijn nl. voor weverijen, spinnerijen, 
enz. bijzonder geschikt, waar bij te droge lucht niet zooveel en zoo 
goed gewerkt kan worden als bij een hoogeren graad van ri 


Weerkundige waarnemingen te Utrecht, 8 uur voormiddag. 


DATUM peral D Wind- Peel EN Gevallen 
‘ stand in volgens de |tuur,graden | regen in 
mM. richting. 10-4. sch. Celsius. mM. 


9 Sept. 1887. | 770.3 O. 0 14 0 
10, » 760.8 | Z.Z.W. 1 14 0 
ths. ts 760.0 | Z.Z.W. 0 12 6 
12, 5 |) 7585 Z.Z.W. 0 13 6 
eG 4 154.8 | W.Z.W. 0 11 5 
14, » 758.9 Z.W. 0 11 4 
15 „o n 762.0 | Z.Z.W. 1 11 3 


Rivierberichten 
Waterhoogten, in Meters + A.P. 8 uur voormiddag. 


10 Sept. || 37.82 | 10.21 | 7.84 | 8.26 42.43 | 9.29 | 5.08 
ll, 37.83 | 10.24 | 7.86 | 8.27 42.45 | 9.15 | 5.06 
12 „ 37.81 | 10.25 | 7.86 | 8.29 42.45 | 9.13 | 5.00 
13 , (¡137.80 | 10.25 | 7.87 | 8.28 42.40 | 9.14 | 4.97 
4, 37.82 | 10.24 | 7.86 | 8.28 42.47 | 9.00 | 4.97 
15 » 37.77 | 10.24 | 7.86 | 8.28 42.50 | 9.15 | 4.96 
16, 37.75 | 10.22 | 7.85 | 8.26 42.45 | 9.26 | 5.00 
| 


Keul. | Lob. | N§m 


Maas- 
Westervoort 5 
Arnb tricht Grave 
eS hae |e | beng. van 


Nul der oude schalen 35.85/13.91| 6.22| 6.91 7.37|42.20| — | 4.85 

Gem. laagste standen | 37.35; 9.79| 7.45] 7.88 8.21|42.37| 9.00] 4.90 

Gem. zomerst. (1 Mei | 

tot 1 Nov.) 1871—80 '38.83|11.43| 8.85| 9.04| — 

Gem. Jaarst. 1851-80 ¡38.701 — | 8.93| 8.99| — 
Merk III. (Verbod 
van stoomvaart). |43.65/15.70/ 12.62) 12.71 


Men zie verder „De Ingenieur” 1886, n°. 4. 


GEMENGDE BERICHTEN. 


Gedeputeerde Staten van Drenthe hebben aan de Prov. Staten voor- 
esteld de bezoldiging van het vaste personeel van den Provincialen 
aterstaat vast te stellen op de volgende maxima en minima. 
Voor den hoofdingenieur . f 2500—f 3500 (thans f 3000). 


8.38 


9.42/42.87| 9.94 
9.46 a ae 


5.82 
6.63 


» » hoofdopzichter . f1200—£f1600 ( » £41400). 
» » opzichter. f 1000—f 1400 ( » £1000, na 1 Jan. 1888 
» » bureauambtenaar f 500—f800 ( » f500). [f 1100). 


Door den heer J. M. Butteling te ‘s Hage is een automatische 
regulateur voor stoommachines vervaardigd naar het stelsel van den 
overleden werktuigkundige A. Zalm te ’s Hage, welke als proef in 
werking is in de machinekamer van het Koninginnedok der Amster- 
damsche droogdokmij. Volgens een onderzoek verricht door de heeren 
W. C. Teunissen, ing. der stoomvaartmij. Nederland, W. Fenninga, 
der Amsterd. droogdokmij. en L. C. Middendorp, voldoet het werktuig 
zeer goed aan de gestelde eischen. (N. Rt. Ct.) 


De Kamer van Koophandel te Amsterdam heeft aan Burg. en Weth. 
een ongunstig advies uitgebracht over het plan der directie van het 
Amsterdamsch Westelijk Entrepôt, tot het maken van een nieuw 
Entrepótdok in het groote scheepsbassin der houthaven, ter vervanging 
van het bestaand Rijksentrepöt; op grond dat de plaats van oprich- 
ting voor een eenig centraal-entrepót in het westelijk gedeelte van 
Amsterdam niet goed gekozen was. 


Een eisch des tijds. Aan het Technicum te Lingen (Hannover) voor 
de opleiding van bouw- en werktuigkundigen, is ook de electro-techniek 
als leervak opgenomen. 


De »Volksstem” te Pretoria verneemt dat een Nederlander, de heer 
Wierda, de betrekking van architect en opzichter van publieke werken 
in de Transvaal heeft aangenomen. 


Over de opheffing van den westelijken doorgang onder het centraal- 
personenstation te Amsterdam schijnt toch in ernst te zijn gedacht. 
Althans bij de Kamer v. Koophandel aldaar is van Burg. en Weths. 
een verzoek om advies over eene eventueele opheffing ingekomen. 


Voor de verbouwing van »Musis Sacrum” zijn door den directeur 
der gemeentewerken te Arnhem zeven ontwerpen opgemaakt, resp. 
eraamd op £54,000, f 62,000, f 168,000, £110,000 of £416,000, f 447,000, 
396,000 en £336,000, naar gelang van de eischen, welke men aan 
die verbouwing of eventueel geheel nieuwen bouw wil stellen. 


BENOEMINGEN, VERPLAATSINGEN, ENZ. 


Bij Kon. besluit van 44 Sept. is, te rekenen van 11 Juli 1887, 
aan den eervol ontslagen Minister van Waterstaat, H. en N., 
J. G. VAN DEN BERGH, een pensioen verleend, ten laste van den 
Staat, ten bedrage van f 4000 ’s jaars. 


Bij Kon. besluit van 12 Sept. is aan den eervol ontslagen 
hoofdingenieur der Aste kl. bij ’s Rijks Waterstaat, J. DE KRUNFF, 
te Maastricht, een pensioen verleend ten bedrage van f 3334 
’s jaars. 


ADVERTENTIEN. 
SCHLEICHER & SCHULL’s 


TEEKENPAPIEREN enz. 


Te verkrijgen voor de Fabrieksprijzen (zonder ver- 
hooging voor vracht of rechten) in het Magazijn van Teekenbe- 
hoeften voor Bouwkundigen van (791) 


Th. J. DOBBE & ZOON, te Utrecht. 


Uitmuntend Lichtdrukpapier en Lichtdrukpreparaat uit 
de beste Fabrieken. 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL. 


DE INGENIEUR. 


Orgaan 


2° Jaargang. 


PITA 


Weekblad vewijd aan de techniek en 


Prijs per Jaargang: 


DER 


VEREENIGING VAN BURGERLIJKE INGENIEURS. 
le economie van Openbar 


Verschijnt elken Zaterdag. 


1887. — Ne 39. 


OO Oe 


o Werken en Nijverheid. 


Prijs der Advertentién: 


Franco par port: Abonnementen, stukken en mededeelingen, boeken | Per regel ....- «eee ss ee ees J 0.25 

Voor Nederland: 6k 4 stat LS SS f 8— | brochures, enz. te richten aan de Kedactie: Barentsz- | por regel der korte aankondigingen in de rubriek 
Voor de Ned. Koloniën en bet Buitenland met straat No. 51, te ’s-Gravenhage. zi ie ; 5 i 
AUDACIA. «¿2.052 «om sis - 10.50 Advertentién uiterlijk Vrijdags 12 ure des voor- „Gevraagde en Aangeboden Betrekkingen” . . . - 0,10 


Voor leden der Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs | middags intezenden 


worden bovenstaande prijzen met f 2.— verminderd. 
Over het bedrag der abonnementen in Nederland 

wordt halfjaarlijks door de Administratie beschikt. 
Afzonderlijke nummers 20 cents. 


—— 


aan de Administratie: 
BELINFANTE, voorh.: A. D. ScHINKEL, Paveljoensgracht 
No. 19, te 's-Gravenhage. Abonnementen voor Adver- 
tentién volgens afzonderlijke overeenkomst. 


’s-Gravenhage, 24 September. 


GEBR. | Bij eene eerste plaatsing van annonces voor Aanbeste- 


dingen is de prijs per regel £0.15; bij eene tweede en 
meerdere plaatsing van dezelfde annonce f 0.10. 


Bewijsnummers op verlangen à f 0.10 te bekomen. 


Verantwoordelijk Redacteur: E. H. STIELTJES, Civ.-Ing., ’s-Gravenhage. In het laboratorium bestaat gelegenheid zich met electrische 


INHOUD. 


Het onderwijs in de Electro-techniek. (Slot) — De Tunnel tusschen 
Frankrijk en Engeland. — Ingezonden stukken: Tentoonstelling van Gastoestellen te 
‘s-Gravenhage. — Kleine mededeelingen: Electrisch noodsignaal op den Orléans- 
spoorweg; Conserveeren van hout; Directe afdruk van kantwerk en organische 
stoffen op gegoten voorwerpen ; De fabriekskolonie Plagwitz—Lindenau. — Weerkundige 
pda aaa — Rivierberichten. — Gemengde berichten. — Benoemingen, verplaat- 
singen, enz. 


A A ner ennn nn Pe nnen 
ERRATUM. In n°. 38, pag. 318, 2e kolom, regel 39 v. o., staat 
Frans; dit moet zijn Fraas. 


Het onderwijs in de Electro-techniek. 
(Slot; vervolg van pag. 319.) 


an de nu volgende Hoogescholen staat me niets anders 
ter beschikking als de programma’s. 


GROOT HERTOGELIJK BADENSCHE TECHNISCHE 
HOOGESCHOOL TE KARLSRUHE. 

Hier bestaat een speciale cursus voor electro-technici, die 
zich grootendeels aansluit aan den cursus voor werktuigkundige 
ingenieurs. (Maschinenbau-ingenieure.) 

Er is een natuurkundig en electro-technisch laboratorium, 
dat voor iedere categorie studeerenden Vrijdag ’s middags en 
Zaterdag den geheelen dag geopend is, en voor electro-technici 
dagelijks in de vrije uren. 

De leiding staat onder Prof. HERTZ en zijn adsistent SCHLEIER- 
MACHER, tevens als privaat-docent potentitaaltheorie en electrolyse 
doceerende. 

De hoogeschool bevat de volgende afdeelingen : 

le afd. wiskunstig natuurwetenschappelijke school. 


2e » Ingenieurs school. 

3e » School voor werktuigkundigen. 

ke » Architecten school. 

5e » School voor Technologen (Chemische Schule). 

6e » » » houtcultuur ingenieurs (Forstschule). 


Voor alle afdeelingen uitgezonderd 6, wordt de studie der 
electriciteit opgelegd en het bezoek ‘van en experimenteeren in 
het electro-technisch laboratorium ter keuze gesteld. 

Zij die zich aan de electro-techniek uitsluitend willen wijden, 
volgen grootendeels afdeeling 3 en worden dus werktuigkundige 
ingenieurs. Deze afdeeling is dus te beschouwen als te bestaan 
uit 2 parallele,{die aan 't eind in 4 diploma weer samenkomen. 

De studie voor deze afdeeling duurt 4 jaar, verdeeld in 8 
semester. De eerste 5 zijn geheel gemeen met de werktuig- 
kundigen. In het 4e en 5e semester worden vakken toegevoegd 
uitsluitend betrekking hebbende op electro-techniek, als bliksem- 
afleiders, galvanoplastiek, telegraphie, magnetische machines, 
verlichting en krachtsoverbrenging door Prof. MEIDINGER, en 
theoretische grondbeginselen der electro-techniek en practisch 
werken onder Prof. Hertz en SCHLEIERMACHER. 

De laatste 3 semester zijn grootendeels afgescheiden van de 
werktuigkundigen; slechts'3 vakken betreffende machines hebben 
deze twee groepen gemeen. De laatste 2 semester zijn uitsluitend 
voor electro-techniek bestemd. 


metingen, die voor de practijk van belang zijn, vertrouwd te 
maken. Verder kunnen er proeven verricht worden betreffende 
electrisch licht, dynamo’s, moteurs en accumulatoren. 

Uit het bovenstaande blijkt, dat het onderwerpelijke onder wijs 
op nagenoeg gelijke leest geschoeid is als te Hannover. 


HERTOGELIJK TECHNISCHE HOOGESCHOOL CAROLO-WILHELMINA 
TE BRUNSWIJK. 


Deze hoogeschool leidt jongelui op tot een der volgende 
afdeelingen : 


le afd. architecten, 

2e » civiel-ingenieurs, 
3e » werktuigkundigen, 
ke » technologen, 

Se » apothekers. 


Bij de afdeeling werktuigkundigen zijn gevoegd zij die zich 
aan de electro-techniek willen wijden. 
Met dit onderwijs is belast Prof. Dr. WEBER en zijn adsistent 
Dr. Kimprer. Het is verdeeld in 5 colleges, n.l. 
experimental physic WEBER 
physikalisches prakticum » 
electro-techniek I » 
» II Dr. KÄMPFER 
» HI WEBER 


Het eerste bevat in het algemeen de natuurkunde met electro- 
dynamica en electro-statica. 

Het tweede bevat behalve andere onderwerpen betreffende 
natuurkunde het magnetisme. 

Deze colleges worden gegeven in de eerste 2 jaar van de 
uit 3 studiejaren bestaande technologen. 

Electro-techniek I behandelt telegraphie met toebehooren, 
batterijen, wetten van Ohm, Kischkoff, inductie, enz. 

Het wordt gegeven aan de civiel-ingeniears in hun laatste 
(4e) studiejaar en aan de werktuigkundigen in het 2e jaar. 

Electro-techniek II, gegeven door Dr. Kimprer, behandelt 
eenheden, dynamo’s, galvanische elementen, accumulatoren, 
transformateurs, electrische verlichting, moteurs, telegraaf- en 
telefoonlijnen, galvanoplastiek, bliksemafleiders en electrische 
ontploffingsmiddelen, en is een college voor het 3e studiejaar 
werktuigkundigen. 

Electro-techniek III, gegeven door Prof. WEBER, bevat de 
theorie van electriciteit, magnetisme, potentiaal theorie, aard- 
magnetisme, solenoides, enz. 

Dit laatste college wordt in het 4e of laatste studiejaar 
gegeven van hen uit de werktuigkundigen, die zich aan de 
electro-techniek wijden. 

Het programma vermeldt tevens dat naast de lessen oefeningen 
in het electro-technisch laboratorium gehouden worden. Een 
nadere beschrijving van dat laboratorium wordt niet gegeven. 

Uit dit overzicht blijkt, dat evenals te Karlsruhe de werktuig- 
kundigen in twee afdeelingen zijn gesplitst waarvan één de 
electro-technische, die grootendeels dezelfde lessen volgen als de 
andere afdeeling, met uitzondering van electro-techniek III, 
uitsluitend voor de eersten bestemd. 


De ‘Vereeniging: van Burgerlijke Ingenieurs stelt zich in geenén' deele verantwoordelijk voor de denkbeelden in de onderscheidene bijdragen ontwikkeld of toegelicht. 
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KONL. BEIJERSCHE TECHNISCHE HOOGESCHOOL TE MÜNCHEN. 

Aan deze hoogeschool is een electro-technisch laboratorium 
verbonden en een museum voor toegepaste natuurkunde. 

De daartoe behoorende professor is Dr. E. Voir. 

De lessen handelen over: 

Grondbeginselen der electro-techniek (electrische en electro- 
technische metingen.) 

Potentiaal theorie, theorie der dynamo's, electrische verlichting, 
telegraphie, telephonie. 

Toepassing der electro-techniek, gegeven in 4 lesuren per 
week in zomer en wintersemester. 

Waarschijnlijk zullen dit laboratorium-uren zijn. 

Dit alles wordt door Prof. Vorr gegeven. 

_ Electro-techniek, .dynamo’s, lampen en hun constructie, 
industrieele metingen, berekeningen voor electrische verlich- 
tingen, enz. worden door den privaat-docent Dr. EDELMANN 
gegeven, de ontwerper van den naar hem genoemden electro- 
meter. 

De electro-technici worden gerangschikt onder de mechanisch- 
technische afdeeling die voor werktuigkundig ingenieur opleidt, 
en natuurlijk de behoorlijke hoeveelheid wis- en werktuigkundige 
en ingenieurs-wetenschappen geeft. Zij zijn bijgevolg werktuig- 
kundigen die behalve al de vakken voor deze nog de boven- 
genoemde hebben te bestudeeren. De opleidingstijd is 4 jaar. 


KONL. TECHNISCHE HOOGESCHOOL TE BERLIJN. 
Zij leidt op voor: | 


le afd. architecten 

2e » civiel-ingenieurs | vad oe 
3e » werktuigkundigen, scheepsbouwkundigen) * “di q EA 
4e » technologen, mijningenieurs a 
Se » algemeene wetenschappen a 


Het electro-technisch onderwijs wordt op de volgende wijze 
verdeeld en verstrekt: 


2e afd. 4e studiejaar. Electro-telegraphie Prof. SLABY. 
Electrische verlichting » VOGEL. 
3e » werktuigkundigen 
3e studiejaar Electro-mechaniek » SLABY. 
4e » Electro-telegraphie voor 
spoorwegen » » 
Practische oefeningen in elec- 
tro-technisch laboratorium  » » 


4e afd. mijn-ingenieurs 
4e studiejaar Electrisch licht en verlichting » VoGEL. 

Behalve deze lesuren wordt door den privaat-docent Dr. 
KALISCHER potentiaal theorie en hare toepassing op electriciteit 
behandeld, en door Dr. GRUNMACH magnetische en electrische 
eenheden en meetmethoden. 

Over het electro-technisch laboratorium wordt niets bizonders 
meegedeeld. 

Zooals blijkt is het onderwijs niet ingericht tot het vormen 
van electro-technische ingenieurs, maar wijden de werktuig- 
kundigen den meesten tijd aan de electro-techniek. 


KONL. SAKSISCH POLYTECHNICUM TE DRESDEN. 


Deze technische hoogeschool huldigt hetzelfde beginsel als die 
te Berlijn, n.l. beoefening der electro-technische wetenschappen 
voor werktuigkundige en fabrieks-ingenieurs, maar geen speciale 
opleiding voor electro-technici. 

Het onderwijs in de electro-techniek staat onder leiding van 
prof. Dr. Putt. E. HAGEN en Prof. TöpLer. 

De colleges zijn de volgende: 
Electro-technische eenheden, 
Stelsels van absolute eenheden, 
Toepassing der electro-techniek, 
Experimental physik 
Physikalisches prakticum RL 

» 
op voor de volgende afdeelingen: 


| prof. HAGEN. 


prof. TóPLER. 


» 
Het polytechnicum leidt 


studie. 

werktuigkundige ing. 4.5 jaar. 
le afd. mechanische afd. fabrieks-ingenieurs 5 » 
civiel-ingenieurs 4,5 » 
2e » ingenieurs afd. ee 35 » 
3e » architecten 45 » 
4e » technologen 3.5 » 


De lessen beginnen met een zomersemester (Paschen). Dit 
kan echter overgeslagen worden en zoo noodig tegelijk met het 
3e semester worden gevolgd. Op deze wijze worden alle studie- 
tijden met 1/2 jaar verminderd. 


Alle afdeelingen krijgen in het eerste semester les in experi- 
mental physik betreffende geluid en licht, en in het tweede 
betreffende warmte, electriciteit en magnetisme, en wel gedurende 
5 uur ’s weeks. 

Bovendien worden de volgende electro-technische lessen 
gegeven, aan de daarnevenstaande afdeelingen en studiejaren: 

werktuigk. ingenieur 6e semester electro-techn. 


Je afd machines 2 uur. 
` [ fabrieks-ingenieur Te » Physikalisches 
rakticum 12 » 
2e »  vermessungs-ing. 6e » hysikalisches 
praktikum 4 » 
Te » id. id. 4 » 
4e »  technologen 4e » Physikalisches 
praktikum 3 » 
» id. id. 4 » 


Over het electro-technisch 
gedeeld. 


EEDGENOOTSCHAPPELIJKE POLYTECHNISCHE SCHOOL TE ZÜRICH. 


Zij is als volgt ingedeeld: 
A. Architekten 


laboratorium wordt niets mede- 


studietijd 3 jaar. 
Civiel-ingenieurs » 3 » 
Werktuigk. ing. » 3 » 
Technologen » 3 » 
Pharmaceuten p 2 » 


B. School voor landbouw- en boschwetenschappen tot oplei- 
ding van: 
Houtcultuur-ingenieurs studietijd 3 jaar. 
(Economen D 2 » 
C. School voor wiskundige en wetenschappelijke studiën. 
D. Een cursus voor vrije vakken bevattende: 
a. wiskundige, natuurwetenschappelijke 
voorlezingen. 
b. philosophische en staatswetenschappelijke voorlezingen. 
Het electro-technisch onderwijs wordt gegeven door Prof. 
WEBER, en wel in het 3e jaar van de werktuigkundigen, het 
laatste jaar van de wiskundige afdeeling der onder C bedoelde 
school, en in de technische afdeeling van den sub Da bedoelden 
cursus. 
De door Prof. WEBER te behandelen onderwerpen met mede- 
werking van de privaat-docenten Kopp en STöSSEL zijn: 


en technische 


Dynamo machines 2 uur 

Physikalische oefeningen 5 » 

Physikalisches und speciell electrisches ) 49 of 94 uur 
prakticum | 


gegeven aan de eerste 2 bedoelde groepen. 
Telegraphie en signaalwezen op spoorw. 2 » 
Dynamo machines 2 » 
voor de onder Da bedoelde afdeeling. 
Er is dus te Zúrich geen sprake van opleiding van electro- 
technici. Omtrent het laboratorium bevat het programma geen 
bizonderheden. 


MASSACHUSETTS INSTITUTE OF TECHNOLOGY TE BOSTON. 


Deze technische school dateert van het jaar 1861 en bestaat 
behalve uit een »Society of Arts” en een »Museum of Arts” 
uit een »School for industrial Science”. Prof. W. B. ROGERS 
was de ontwerper en eerste president van dit technologisch 
instituut en naar hem zijn de gebouwen gedoopt »Rogers 
buildings”, gelegen in de Boylstonstreet en het nieuwe opge- 
richte gebouw in Boylstonstreet en Clarendonstreet te Boston . 

Het instituut leidt jongelui op voor: 

4. Civiel-ingenieurs. 

2. Werktuigkundige ingenieurs. 

3. Mijn-ingenieurs. 

4. Architecten. 

5. Technologen. 

6. Electro-technische ingenieurs. 

Ta. Natuurlijke historie. 

7b. Biologie, voorbereidende medische studie. 

8. Natuurwetenschappen. 

Eindelijk bestaat er een: 

9. Algemeene cursus voor degenen die zich niet onder 
een dezer groepen weten te rangschikken of in sommige 
onderdeelen een speciale studie willen maken. 

Voor al deze afdeelingen is de studietijd 4 jaar: waarvan het 
eerste voor elke categorie dezelfde lessen bevat. Het eerste jaar 
is dus een gemeenschappelijk. 

De opleiding voor electro-technische ingenieurs omvat de 
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studie der natuurkunde, voornamelijk theoretische en toegepaste 
electriciteit, wiskunde en werktuigkundige ingenieurs-weten- 
schappen, aangevuld door geschiedenis, letterkunde, staathuis- 
houdkunde, Fransche en Duitsche taal. 

In het tweede jaar wordt in gelijke hoeveelheid als de werk- 
tuigkundigen genoten van wis-, werktuigkunde, atelierwerk en 
teekenen. 

In het derde jaar zuivere en toegepaste wiskunde, werktuig- 
kunde en werktuigkundige ingenieurs-wetenschappen. 

Een uitgebreide cursus over natuurkunde begint in het tweede 
jaar, en wordt voortgezet tot het eind van het 3e jaar en aan- 
gevuld door eigen voordrachten en laboratorium-werkzaamheden. 

Een gedeelte daarvan is gewijd aan electriciteit, zoo wordt 
o. a. electrische meetmethoden in het 2e jaar behandeld. 

In het 4e jaar volgen de lessen in electro-techniek, telephonie, 
electrisch licht, enz. 

Aan het instituut zijn verbonden verschillende werkplaatsen. 
Die voor electro-techniek bestaat uit 2 groote zalen en is 0. a. 
voorzien van electrische spoorwegsignalen, dynamo-Brush, Weston, 
Gramme en compoundsysteem voor proefnemingen, verder accu- 
mulatoren en lampen. 

Professoren voor natuurkunde en electriciteit zijn de HH. 
Cross en CLIFFORD. 

Verder is aan het instituut verbonden een zeer ruime en goed 
gemonteerde werkplaats voor toegepaste werktuigkunde en 
machinebouw. De electro-technische afdeeling voor een groot 
deel samengaande met de werktuigkundigen, hebben ook hier 
hun werkplaats. 

Aldaar vindt men o. a. 

Proefmachine van Olsen (50,000 eng. ponden), 

Bank voor wrijvingsproeven (30 horsepower), 

Proefmachine voor cement, 

Smederij, transversale proefmachine (50,000 eng. pond), proef- 
machine voor transmissieriemen, Weber dynamometer, centrifu- 
gaalpompen, Poster-Allen-stoommachine (80 HP.), Hawis-Corlis- 
machine (16 HP.), lage en hooge druk stoomketels, pompen, 
injecteurs, enz., enz. 

Het programma is zeer uitvoerig en meldt zelfs dat, aangezien 
de lesuren van 9-5 uren zijn, de studenten zeer geschikt in 
nabijgelegen plaatsen kunnen gaan wonen, vanwaar ze als 
spoorstudenten de lessen kunnen bijwonen. Voor kost en inwo- 
ning (board and room) zegt het programma is in de omgeving 
van Boston niet meer noodig dan 6 à 8 dollar ’s weeks. 

De kosten van het onderwijs zijn 200 doll. per jaar. 

Uit dit overzicht blijkt dat de studie voor electro-technische 
ingenieurs zeer ernstig wordt ter harte genomen, 


Er bestaat in Amerika, in den Staat New-Yersey, te Hoboken 
een ander instituut, n.l. 

Stevens Institute of Technology, en Stevens Highschool, 
waar jongelui opgeleid worden in ingenieurs-wetenschappen en 
klassieke talen. Dit instituut biedt weinig punten van vergelijking 
aan met de in Europa bestaande polytechnica. Ook wordt aldaar 
de electro-techniek bijna niet behandeld. 


ltalié zal weldra te Milaan een electro-technisch instituut 
rijk worden, waaraan naar men zegt, de heer ZUNINI, adsistent 
aan het instituut te Luik, tot professor is benoemd. 

Naar ik verneem ligt het in de bedoeling aldaar eén professor 
voor de theoretische en een voor de toegepaste electriciteit aan- 
testellen, een denkbeeld dat wel ondersteuning verdient en tevens 
bewijst hoe omvangrijk de studie dezer wetenschap in korten 
tijd geworden is. 

Omtrent Frankrijk, Spanje, de Noordsche rijken, Rusland, 
Zweden, Noorwegen en Denemarken, alsmede Turkije en Grie- 
kenland heb ik nog geen onderzoek kunnen instellen. 

Wellicht dat deze landen het onderwerp kunnen bevatten 
voor een 3e opstel, indien men nl. niet alleen vraagt naar de 
plaatsen waar, maar tevens naar de wijze waarop de studie der 
electro-techniek wordt behandeld. 

Zeker is dit laatste punt van groot gewicht, indien het voor- 
uitzicht bestaat in Nederland eveneens een electro-technisch 
instituut opterichten. 


Uit de behandeling van mijn stof moge blijken dat de beoe- 
fening van de electro-techniek, ofschoon van jongen datum, aan 
bijna elke polytechnische school in meer of mindere uitgebreide 
mate behandeld wordt, (Berlijn, Dresden, Zürich) en in verschei- 
dene harer aanleiding heeft gegeven tot de oprichting van 
electro-technische afdeelingen (Karlsruhe, München, Brunswijk) 


of speciaal daarvoor ingerichte vakscholen (Hannover, Londen, 
Luik, Boston). Dit vak heeft dus in korten tijd een plaats ver- 
overd naast zijn aanverwante vakken in de rij der technische 
wetenschappen aan de Polytechnische scholen. 

Hierop de aandacht te vestigen is het hoofddoel van mijn 
opstel, want naar 'k meen, bestaat in Nederland omtrent dit punt 
nog veel onbekendheid. 

Heb ik dus getracht eenig licht in deze duisternis te werpen, 
zoo wil ik niet verhelen dat nevendoel van mijn schrijven is, 
het aansporen van jongelui dit vak buiten ’s lands te gaan stu- 
deeren, om te verhoeden dat binnen eenige jaren de vreemdeling 
op het gebied van electro-techniek in ons land de voornaamste 
plaats inneemt, waaruit hij later moeijelijk te verdrijven zal zijn. 

De studie van het vak is niet moeielijk en de toepassing op 
het gebied van industrie in ons land zeer gemakkelijk uit- 
voerbaar. 

De bestaande fabrieken zijn daar om dit te bewijzen. 

Het maken van dynamo’s, electrische lampen, accumulatoren, 
enz., eischt slechts goede kennis van materialen en handigheid 
van den mechanicus om met vrucht te worden uitgeoefend. 
Onderdeelen der electro-techniek als galvanoplastiek en electro- 
metallurgie kunnen in Nederland even goed als zoo menige 
andere industrie met succes toegepast worden. 


Als praktische uitkomst van mijn, zij het ook beperkt onder- 
zoek wil ik voor hen die zich aan dit vak willen wijden, twee 
gevolgen trekken : 

4o. Voor hen die in 4 jaar zich voldoende bekwaamheden 
willen eigen maken, raad ik aan een studie aan het instituut 
te Luik. 

2o. Voor hen die een grondige studie willen maken, bestaat 
de keuze tusschen Londen, Hannover en Boston, waarvan 
Londen naar mijn inzien de voorkeur verdient, wegens zijn 
korteren duur en meer praktisch ingericht onderwijs. 


Luik, Juli 1887. J. STROINK, 
8, Quai de la Goffe. civ.-ingenieur. 


De Tunnel tusschen Frankrijk en Engeland. 


Eindelijk scheen eene blijvende verbinding van Engeland met 
het vasteland tot stand te zullen komen. De voorloopige onder- 
zoekingen waren afgeloopen en de »Union Trade” — de inter- 
nationale maatschappij voor den Kanaaltunnel — was reeds 
met den bouw begonnen, toen plotseling in Engeland bezwaren 
rezen van strategischen aard, die echter van zoo weinig betee- 
kenis schijnen, dat het zich niet laat denken, dat zij op den 
duur zullen stand houden. Het vraagstuk van eene verbinding 
tusschen de Fransche en Engelsche kust blijft daarom van 
genoegzaam actueel belang om hier te worden besproken. Een 
critische studie omtrent de wijze, waarop die verbinding tot 


stand moet komen, van den architect TRZESCHIK, voorkomende 
in een der laatste nummers der »Allgem. Bauzeitung,” verleent 
ons daartoe de gegevens. 

De idee van eene onderzeesche verbinding vindt men reeds 
uitgesproken in verschillende geschriften, ook van vorige eeuwen. 
In ’t jaar 1802 kwam de Fransche ingenieur MATHIEU met 
een uitvoerig project voor den dag, dat hij noemde »een weg 
op vasten grond over het Kanaal.” Dit ontwerp won in sterke 
mate de belangstelling van Napoleon I, doch politieke verwik- 
kelingen verhinderden weldra er de noodige aandacht aan te 
wijden. Nadat de zaak weer een tijdlang in het vergeetboek 
was geraakt, zagen ongeveer tegelijkertijd verschillende projecten 
het licht, o. a. dat van FRrANcHoT Teissif (gegoten ijzeren 
tunnel op den effen gemaakten zeebodem), van DES FABRE 
(plaatijzeren tunnel in een geboorden tunnel geschoven), van 
EEN ONBEKENDE (dubbele plaatijzeren tunnel met tusschen vulling 
van asphalt, neergelaten in een vooraf te baggeren geul) en 
van Hector Horeavu (tunnel van giet- en plaatijzer, bevestigd 
op den zeebodem). 

Deze tunnels zijn alle geprojecteerd voor enkel of dubbel 
spoor met een voetpad. Horeau wilde zijn op den zeebodem 
gelegen tunnel naar het midden toe zoodanige helling geven, 
dat de wagons zonder locomotief de diepte konden bereiken, 
om dan door vaste stoommachines. aan beide uitgangspunten 
geplaatst, weer naar boven te worden getrokken. Om beschadi- 
ging van den onderliggenden gietijzeren tunnel te voorkomen, 
zouden vuurtorens aan de beide uiteinden de zeelui de richting 
aanwijzen, waarin geen anker mocht worden geworpen. Boven- 
dien zouden 7 of 10 colossale torens, op tusschenpunten aange- 
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bracht, de plaats des tunnels aangeven. Behalve dat deze voor 
de scheepvaart zeer belemmerend zouden zijn geweest, en zij 
de kostenbegrooting aanmerkelijk verhoogden, zou de kans op 
beschadiging van den slechts door lood en émail bedekten giet- 
ijzeren tunnel toch groot zijn gebleven. Horeavu schatte de 
kosten van zijn project op niet minder dan 2000 millioen francs. 

Zooals gezegd, werd door anderen een dubbele ijzeren buis 
met tusschenvulling voorgesteld. De groote waterdruk, die de 
buizen hebben te weerstaan, maakt het wenschelijk hun 
diameter klein te nemen; het zou daarom overweging verdienen 
naast elkaar twee buizen elk voor enkel “spoor te leggen en 
deze met een gemeenschappelijken wand van gietstaal tegen 
allerlei schadelijke invloeden, als ankers en wrakken, alsook 
tegen oxydatie, te beschermen. De tusschenruimte boven zou 
men tot berging van gas- en waterleidingsbuizen, telegraafdraden 
enz., kunnen gebruiken, terwijl de benedenruimte voor de 
afleiding van zakwater zou kunnen dienen. Nog andere ontwer- 

ers, waaronder de Engelsche ingenieur ALISON, stelden een 

uizentunnel voor, gestoken in een 20 M. onder den zeebodem 

geboorden tunnel, die op zich zelf geheel met steen zou zijn 
bekleed. Een zoo veelvuldige zekerheid schijnt wel overbodig, 
terwijl de vreemdsoortige ijzeren ventilatiekokers, die in het 
project ALISON voorkomen, en door duikerschepen op hun 
laats zouden worden gehouden, weinig aannemelijk klinken. 
yne begrooting bedroeg 215 mill. francs. 

In het jaar 1868 bracht de ingenieur THOME DE GAMOND den 
Kanaaltunnel op nieuw ter sprake, met het vaste denkbeeld 
hem tot uitvoering te brengen. In Engeland vond de zaak 
groote belangstelling en weldra werd eene Aa App »Trade 
Union” opgericht, met Lord GROSVENOR en MICHEL CHEVALIER 
aan het hoofd, om de voorloopige werkzaamheden op zich te 
nemen. Voor hun project, dat in hoofdzaak bestaat uit een 
geboorde tunnel en zich van vele andere slechts onderscheidt 
door de geologische bepaling van het beste trace, had men in 
den Theems-tunnel van Sir JoHN BRUNEL en in de nieuwere 
onderaardsche doorgangen onder de Theems en de kanalen van 
Londen, voorbeelden, die niet gering zijn te schatten. 

Het door de »Trade Union” geleverde project van den nieuwen 
Kanaal-tunnel werd zoowel door de Fransche als door de Engel- 
sche Regeering in hoofdzaak aangenomen. Het werd door den 
ingenieur HAWKSHAW gemaakt, terwijl aan den ingenieur 
LavaLey bij de uitvoering een werkzaam deel was opgedragen. 

De tunnel heeft eene doorsnede van ongeveer 50 M?. (1), 
begint aan de Fransche kust tusschen Sangatte en Calais en 
komt ruim een uur gaans beoosten Dover aan de Engelsche 
kust uit. De totale lengte bedraagt ongeveer 34 KM. of circa 
6 uur gaans. De kruin van het tunnelgewelf, in het midden 
van het Kanaal, bevindt zich op een diepte van ongeveer 125 M. 
onder het laagste water, d. i. 70 M. onder den zeebodem, daar 
de grootste waterdiepte in de richting van den tunnel ongeveer 
55 M. bedraagt. De tunnelingang ligt aan de Fransche kust 
70 M. onder de oppervlakte; van hier uit daalt de bodemlijn 
over een lengte van 4 tot 5 KM., om dan met een klimming 
van ‘/g mM. per M. het midden van het Kanaal te bereiken. 
Op dezelfde wijze wordt de andere helft aan de Engelsche zijde 
ingericht. Door het verhoogde middelpunt kan zich het zak water 
beter aan de eindpunten verzamelen om daar te worden uit- 
oe Saas 

et is duidelijk, dat de geologische gestelheid van het te 
doorboren gesteente van het hoogste gewicht is. Bekwame 
geologen en mineralogen hebben daarom aan het onderzoek 
naar de beste richting medegewerkt. Een compacte gelijkmatige 
massa is het wenschelijkst, daar men anders bij mogelijk 
indringen van water groote moeilijkheden heeft te overwinnen. 
Bij ruim 1500 uitgevoerde boringen vond men op 26 KM. lengte 
geen verandering in het gesteente en geen spleten in de lagen, 
zoodat men de uitvoering van den tunnelbouw met gerustheid 
tegemoet kan zien. De geprojecteerde tunnel ligt geheel in den 
krijtrots, die zich dwars onder het Kanaal van Frankrijk tot 
Engeland uitstrekt. Men denkt bij de uitvoering weinig gebruik 
te maken van dynamiet om scheuren te voorkomen, en neemt 
aan, dat bij eene dagelijksche vordering van 20 M. aan beide 
zijden, de tunnel in 4 of 5 jaar gereed kan zijn. 

Te rekenen naar het vermoedelijk verkeer mogen, als de 
tunnel rendeeren zal, de aanlegkosten een bedrag van 200 millioen 
francs niet overschrijden. Wel is geen begrooting door de 
tunnel-maatschappij gepubliceerd, maar het oorspronkelijk project 
van den ingenieur THomE was op 170 mill. francs begroot, 


(1) De oude Theems-tunnel heeft 70 M2. doorsnede. 
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zoodat aan den eisch der rentabiliteit schijnt te zijn voldaan. 

De tunnel is van ongeveer cirkelvormige doorsnede, hoewel 
de gewone hoefijzervorm, dien men veelal bij tunnels aantreft, 
ook hier wordt teruggevonden. De breedte bedraagt 9 M., de 
hoogte 7 M. Het denkbeeld van een tusschenhaven op het 
zandbank-eiland Varne is vervallen. Evenmin zullen kostbare 
torens of luchtschachten gemaakt worden om op verschillende 
plaatsen de ligging van den tunnel aan te duiden. Men zal zich 
vergenoegen met 2 vuurtorens aan het begin en het einde van 
den tunnel. 

Door de betrekkelijk groote doorsnede van den tunnel, in 
verband met zijne groote lengte, wordt de ventilatie zeer 
begunstigd; daarbij komt, dat de barometerstand aan beide 
kusten ongelijk is, terwijl ook het veelvuldig verkeer van 
treinen de ventilatie zal bevorderen, als ten minste geen rook- 
ontwikkeling plaats heeft. Ventilatie-machines zullen dan 
gemakkelijk kunnen verhelpen, wat hieraan nog ontbreekt. 
Het voornemen bestaat om de wisseling van eb en vloed te 
benuttigen voor het vervaardigen van saamgeperste lucht, die 
behalve voor ventilatie, eventueel voor voeding van luchtlocomo- 
tieven zou kunnen dienst doen. 

Waarschijnlijk zal de tunnel electrisch worden verlicht, 
hoewel verschillende andere voorstellen betreffende de verlichting 
zijn gedaan, waaronder ook eene door optische reflexie van uit 
de eindstations. Gaslicht zal uit een oogpunt van zekerheid in 
het verkeer en van gezondheid der reizigers voorzeker niet 
verkieslijk zijn. 

De bekleeding van den tunnelwand zal bestaan uit graniet, 
ofschoon door den Engelschen ingenieur ALISON holle gietijzeren 
tegels waren voorgeslagen, waarmede hij, door een meerdere 
uitgave van 120 mill. francs, grootere zekerheid en meerdere 
duurzaamheid meende te verkrijgen. Van het inschuiven van 
een gietijzeren bekleedsel is dus geheel afgezien. 

De tunnelbouw is begonnen met het maken van eindschachten 
van ongeveer 66 M. diepte, om hierdoor tegelijkertijd den 
eventueelen toeloop van water te leeren kennen; deze schachten 
zijn met teleskoopsgewijs in elkaar passende, gegoten ijzeren 
buizen bekleed, welke met cement aan elkaar verbonden zijn. 

Volgens de laatste berichten, die ten dienste staan, zijn 
van den bodem dezer schachten uit, reeds voorloopige galerijen 
van 2:4 M. middellijn gemaakt, die later tot den eigenlijken 
tunnel zullen worden verwijd. Van de Engelsche kust af strekt 
zich deze galerij reeds over een lengte van 2000 M. uit, van 
af Frankrijk is de tunnel reeds over een afstand van 450 M. 
(volgens andere berichten 1000 M.) op normale wijdte gebracht. 

Het boren geschiedde met behulp van saamgeperste lucht 
met de boormachine van BEAUMONT. Bij elke werking van den 
toestel rukt deze ongeveer 1 cM. voorwaarts. Het gesteente is 
grauw krijt, dat geen water doorlaat, zoodat men alleszins 
gunstige resultaten van den bouw mag tegemoet zien. 

Zooals bekend is, werd op aandrang van Engeland de bouw 
van den tunnel gestaakt. Het laat zich echter verwachten, dat 
binnen niet te langen tijd het anders zoo practische Engeland 
de denkbeeldige bezwaren van sommige zijner autoriteiten zal 
weten terzijde te stellen en volgens het algemeen verlangen de 
bouw van den tunnel krachtig zal worden hervat (1). 


INGEZONDEN STUKKEN. 


Tentoonstelling van Gastoestellen te 
"s-Gravenhage. 


Mijnheer de Redacteur! 

Ten gevolge van een schrijven dat ik heden van den heer 
GERARD Urrict te Arnhem ontving verzoek ik nog om eene 
kleine plaatsruimte in zake de tentoonstelling van gastoestellen alhier. 

In mijn verslag daarover in n°. 38 zeide ik dat de gasmotor, 
systeem Benz, te Arnhem gemaakt wordt en dat hij per 
omwenteling 2 ontploffingen heeft. Ik had dat afgeleid uit het 
randschrift » Nederlandsch fabrikaat” van den prospectus, uit 
de uitdrukking »fabricatie van den Electro-gasmotor” en de 
vermelding, dat de electro-motor als dubbel-motor elke omwen- 
teling twee ontploffingen heeft, in den catalogus van den heer 
ULricI. Naar mijne meening werd hiermede bedoeld: eene 
ontploffing vóór- en 1/3 omw. later eene ontploffing achter den 
zuiger, te meer omdat deze machine een zuiger met stang heeft, 
terwijl gasmachines anders gewoonlijk plunger-zuigers hebben. 

(1) Zoowel op het Congres te Manchester als van andere zijden gingen ín de laatste 


weken in Engeland zelf stemmen op, die krachtig aandrongen op eene hervatting der 
tunnelwerken, in het belang van den engelschen handel. — RED. 
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De heer ULricI meldt mij nu dat hij den motor nog direct uit 
Mannheim laat komen, en dat by elke omwenteling twee 
ontploffingen plaats hebben indien de motor met 2 cylinders 
wordt gebouwd. In het artikel over gasmachines in n°. 39, 
vorigen jaargang, had ik mij dus toch juist uitgedrukt. 

Bij deze gelegenheid zij het mij nog vergund mede te deelen 
dat er na de aflevering van mijn verslag nog verscheidene 
inzendingen nagekomen zijn, waaronder b.v. het gasgloeilicht 
van Dr. AUER v. WELSBACH. Het onderscheidt zich naar het 
mij schijnt echter meer door economie en witheid van licht dan 
door lichtsterkte. 

Ten behoeve van de voorzorgskas van het ambtenaarspersoneel 
der Gemeente-gasfabriek alhier kan men zich aan het buffet 
voorzien van een Almanak voor het jaur 1888 ten dienste der 
gasverbruikers, o. a. bevattende: tarief en voorwaarden voor de 
levering van gas, posterijen, telegraphie, enz. Verder zijn ver- 
scheidene voorwerpen nog voorzien van opschriften en ophel- 
derende beschrijvingen. Zoo o. a. de oliegasfabriek in miniatuur 
op de binnenplaats, welke nu ook in werking te zien is, en de 
gasweger van den heer F. Lux, zijnde een balans waarvan de 
eene arm een glazen bol draagt. Wanneer deze met lucht 
gevuld is wijst de balans op het nulpunt. Leidt men nu gas in 
den bol door geleidingen met kwikafsluiting in de nabijheid 
der messen, zoo zal de bol sterker rijzen naarmate het gas 
specifiek lichter is. 

Hoogachtend, Uw Dienstw. Dienaar, 

H. REINHOLD. 
’s-Gravenhage, 19 Sept. 1887. 


KLEINE MEDEDEELINGEN. 
Electrisch noodsignaal op den Oriéans-spoorweg. 


Op meer dan 2000 wagons der Orléans-spoorwegmaatschappij is de 
volgende electrische noodsignaal-inrichting toegepast. De locomotief is 
met alle wagens van den trein door eene electrische geleiding verbonden. 
Het eerste remhuisje achter de machine is voorzien van eene electrische 
batterij; en van dit huisje zoowel als van elke coupé uit kan een in 
de leiding geschakelde electrische schel op de machine in werking 
worden gebracht. In het laatste remhuisje van den trein is een 
reservebatterij met schel geplaatst. De treinbeambten kunnen door 
bizondere teekens met elkander correspondeeren, terwijl bij het gebruik 
van de inrichting in een coupé een aanhoudend schellen wordt voort- 
gebracht, dat eerst ophoudt als de toestel weder in rust wordt gezet ; 
dit laatste kan evenwel niet van de coupé uit geschieden. 

De inrichting in de coupé bestaat namelijk uit een vlak rond kastje, 
ter gelaatshoogte aangebracht, waaruit aan de onderzijde een knop te 
voorschijn komt. Door dezen kan binnen in het kastje een grendel naar 
beneden worden getrokken. die in den toestand van rust een duim 
aan een as in opgeheven stand vasthoudt. Deze grendel wordt verder, 
eveneens binnen in het kastje, door kleine spiraalveeren vastgeklemd. 
Wordt door het naar beneden trekken van den knop de weérstand 
dezer veeren overwonnen, dan laat de grendel den duim los. Deze 
begint ten gevolge van zijn eigen gewicht te draaien, valt op twee 
zilveren knoppen in het kastje, sluit daardoor den stroom en het 
schelsignaal Aeiiit te werken. De grendel met knop stoot nu tegen 
de onderzijde van den duim, en kan dus niet weder in den toestand 
van rust teruggebracht worden, alvorens de duim is teruggedraaid. 
Op de as van den duim is in den tusschenwand van de coupé een 
korten hefboom aangebracht, welke door een trekstang de duimbewe- 
ging overbrengt op een as ter hoogte van den vloer gelegen. Deze as 
eindigt aan de langszijden van den wagon in signaalvleugels, die 
loodrecht neêrhangen, als de duim den stroom sluit. In deze houding 
wijzen de vleugels rechts van verre de coupé aan, waaruit het nood- 
signaal werd gegeven. 

Worden de vleugels door draaiing in horizontale richting onzichtbaar 
gemaakt, dan wordt te gelijkertijd de duim in het kastje in de richting 
gebracht, welke een naar boven schuiven van den grendel in den 
toestand van rust toelaat. 

De electrische geleiding is dubbel. en is in den laatsten tijd onder 
het plafond der wagons rg eee wat gunstig werkt op de instand- 
houding en de zekerheid ledere kabel bestaat uit 7 koperdraden elk 
van % mM. dikte; de metalen kern is in ’t geheel 114 mM. dik en 
met de getahpertsja omhulling 3 mM. Over deze omhulling is nog 
eene van gegomd 18 mM. breed katoenen band gewikkeld en deze 
nog door geteerd katoen beschermd, waardoor de dikte tot 5 mM. 
aangroeit. De koppelingen aan de wagoneinden zijn gemaakt uit rood 
koper, en de metallische aanraking der draadeinden geschiedt geheel 
op de wijze der slangkoppelingen van den rem van CARPENTER. Het 
eene koppeleinde is vast, het andere is beweegbaar aan den wagon 
bevestigd. Bij wagens met ijzerbekleeding moet het vaste koppelstuk 
door een tusschenlaag van hout worden geïsoleerd. De plaats der 
koppeling is zóódanig gekozen, dat zij te bereiken is zonder dat het 
noodig is de buffers aan te raken of er tusschen te kruipen. 

De bovenbeschreven inrichting heeft bij het gebruik door de reizigers 
steeds naar behooren gewerkt, en tot nu toe slechts zeer geringe 
onderhoudskosten gevorderd. (Rev. génér. des Ch. de fer, 1886, Aoút.) 


Conserveeren van hout. 

Talrijk en vrij kostbaar zijn de middelen, die men sinds vele jaren 
heeft aangewend voor het conserveeren van houten dwarsliggers en 
telegraafpalen. Volgens de »Revue industrielle” heeft men dit vraagstuk 
in Noorwegen thans op een economische en po wijze opgelost 
door in elke telegraafpaal op ongeveer 75 cM. boven den erent ter 
halver dikte naar binnen reikend, een zoo steil mogelijk gat te boren. 
Het boorgat is 2% cM. wijd, kan 100—150 gram of iets meer fijn- 
geslagen kristallen van kopervitriool bevatten en wordt na vulling 
door een eenvoudige houten prop afgesloten, die gemakkelijk weer uit 
te trekken is. Wat dan gebeurt laat zich niet eenvoudig en duidelijk 
verklaren. Ofschoon werkelijke kristallen in het gat gedaan zijn, nemen 
deze ten gevolge van de eene of andere capilaire werking meer en 
meer in omvang af, tot na verloop van 3 of 4 maanden niets meer 
is overgebleven en het boorgat op nieuw gevuld kan worden. De 
opzuiging van het koperzout vindt plaats zoowel naar onderen als 
naar boven en wel volkomen regelmatig, want iedere eS ea paal 
vertoont over haar geheele lengte een eigenaardige groene kleur. J. K. 


Directe afdruk van kantwerk en organische stoffen op gegoten 
voorwerpen. 

Door den heer A. E. OUTERBRIDGE is eene methode ontdekt, om 
fijn kantwerk, enz. direct op gietijzeren voorwerpen af te gieten en 
daardoor is eene nieuwe eenvoudige wijze van versiering in ’t leven 
geroepen. De »Revue industrielle” geeft eenige verrassende afbeeldingen 
van dergelijke afdrukken en meldt daaromtrent het volgende. Door de 
methode OUTERBRIDGE worden het kantwerk of de organische weefsels 
op eene bizondere wijze verkoold, en in plaats van breekbare en 
verbrandbare koolvezels, verkrijgt men weefsels, die men in alle 
richtingen kan oprollen en buigen zonder dat ze breken, terwijl zij 
in een gasvlam gehouden niet verbranden maar na afkoeling hun 
gewone voorkomen hernemen. Op de vormen gelegd, kan direct op 
deze weefsels worden gegoten en neemt het gietsel de fijne teekening 
geheel over. Het gecarboniseerde weefsel kan bovendien meermalen 
achtereen worden gebruikt. 


De fabriekskolonie Plagwitz—Lindenau. 

Nabij Leipzig is in korten tijd in eene landbouwdrijvende streek 
eene belangrijke industrieplaats ontstaan, wier ontwikkeling in ’t 
nauwste verband staat met den aanleg van industriebanen. Het plan 
daartoe werd ontworpen door Dr. CARL HEINE, die daarover bij 

elegenheid van de algem. vergadering van den »Verein deutscher 
ngenieure” te Leipzig op 18 Aug. j.l. volgens de D. Bz. het volgende mede- 
deelde. De inrichting is zóódanig getroffen, dat de gebouwen aan de eene 
zijde door straatwegen, aan de andere zijde door sporen zijn begrensd. Op 
deze wijze verkregen alle fabrieks-etablissementen een spoorwegaan- 
sluiting, waardoor groote kosten voor aan- en afvoer van goederen 
werden bespaard. De Saksische regeering heeft deze industrie-spoorwegen 
overgenomen, terwijl de inrichting spoedig nog volmaakter zal worden 
door den aanleg van een kanaal van de Saale naar Leipzig—Plagwitz, 
dat later naar de Elbe zal worden doorgetrokken. Het terrein is dan 
ook uitstekend geschikt voor fabrieksinrichtingen, want door de 
industriebanen is de grond zóó goedkoop, dat de bouwplaats eigenlijk 
niets kost. Aangenomen, een fabriek met een jaarlijksch goederenverkeer 
van 450 dubbelwagons koopt aan deze banen een bouwplaats van 
2000 M2, tegen 30,000 mark, dan zouden de renten ad 5°/, 1500 mark 
per jaar bedragen. Maar de besparing van transportkosten is bij 450 
wagons te rekenen op gemiddeld 3375 mark per jaar, zoodat behalve 
de rente ook nog 1875 mark of meer dan de helft beschikbaar blijft 
voor aflossing van 't aanlegkapitaal, dat binnen 16 jaren geheel is 
gedelgd. De krachtige ontwikkeling der fabriekskolonie blijkt het 
duidelijkst uit het feit, dat in het eerste halfjaar van 1887 op de 
industriebanen 81,928 ton goederen werden vervoerd. 


Weerkundige waarnemingen te Utrecht, 8 uur voormiddag. 


Barometer- 5 Windkracht, Tempera- Gevallen 
DATUM. stand in Bye volgens de | tuur, graden! regen in 
mM. 8- | 10-d. sch. Celsius. ¡ mM. 


16 Sept. 1887. || 764.5 ZW. } 
ms > 765.7 W. 

18 , p 768.8 N. 2 
19 „ 8 770.6 N.N.O. 1 
20 „ a 767.1 N.N.W. | 13 1 
21 , ; 769.7 N. | 14 0 
22  » 770.2 N.N.O. | 13 0 

Rivierberichten: 
Waterhoogten; in Meters + AP. 8 uur voormiddag 


17 Sept. 7.83 | 8.25 9.16 | 5.05 
18 , 7.80 | 8.23 9.25 | 5.05 
19 , 7.78 | 8.21 9.17 | 5.05 
20. „ 1.15 | 8.18 9.59 | 5.08 
1 , 1.72 | 8.17 10.28 | 5.85 
22 , 1.71 | 8.16 9.76 | 5.95 
28 „ 7.68 | 8.14 9.66 | 5.55 
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Maas- 
tricht | Venlo 
brug. 


1142.20 
1|42.37| 9.00} 4.90 


3 
2 
42/|42.87| 9.94| 5.82 
46|43.12;10.80| 6.63 


Westervoort 
Keul. | Lob. ES zelfr. |brug. 
p.8. 


T. 4.85 
8.38) 8. 

9. 

9. 


6.91 
1.88 


Nul der oude schalen |35.85/13.91| 6.22 
Gem. laagste standen |37.35; 9.79| 7.45 
Gem. zomerst. (1 Mei 
tot 1 Nov.) 1871—80 |38.83|11.43| 8.85) 9.04 
Gem. Jaarst. 1851-80 38.70 8.93] 8.99 
Merk III. (Verbod 
van stoomvaart). |43.65)15.70/12.62| 12.71 
Men zie verder ,De Ingenieur” 1886, n°. 4. 


GEMENGDE BERICHTEN. 


Te Leiden overleed 21 Sept. de heer | A. OOSTHOEK |, in 1884 aan 
de Polytechnische School gepromoveerd als technoloog, en sedert 1885 
werkzaam als opzichter over de gasverlichting te Haarlem. 


De »Ned. St. Ct,” bevat de vertaling van de volgende advertentie, 
waarbij door het Min. van Binnenlandsche Zaken der Argentijnsche 
republiek gegadigden worden opgeroepen tot het doen van inschrij- 
vingen voor de uitvoering van werken ter verbetering van de scheep- 
vaart op den Rio de la Plata en den Rio Uruguay op de volgende 
voorwaarden: 

I. De werken bestaan in de kanalisatie van het riviervak van den 
Rio de la Plata, gelegen tusschen de ankerplaats der overzeesche 
stoombooten in het buitenkanaal der haven van Buenos-Aires en het 
eiland Martin Garcia, en de kanalisatie van de doorvaarten van den 
Rio Uruguay van het eiland Almiron tot de haven van Concordia. 

II. De vaargeul, te maken tusschen de ankerplaats der overzeesche 


stoombooten op de reede van Buenos-Aires en het eiland Martin Gar-. 


cia, moet in de kunstkanalen op den bodem eene breedte hebben van 
100 M. en eene diepte van ten minste 487 M. beneden het gewone 
laagwaterpeil van den Rio de la Plata. De vaargeul op den Rio Uruguay 
tot aan Concordia moet eveneens minstens 100 M. breed zijn in de 
doorvaarten, waar de bodem bestaat uit zand en leem, en 60 M. daar, 
waar de bodem uit tosca of steen is samengesteld. 

Elk gegadigde moet de grootste diepte aangeven, welke hij door de 
ontworpen werken meent te verkrijgen. 

m. De inschrijvingen moeten vergezeld zijn van een plan der Rio de 
la Plata en Uruguay in hetwelk de te maken vaargeul en kanalen 
zijn aangeduid, 

IV. De inschrijvingsbiljetten moeten de hoeveelheden vermelden van 
de verschillende soorten specie, welke uit de rivieren gebaggerd wordt, 
evenals de plaatsen, waar die specie zal worden neergelegd en voorts 
nauwkeurig den prijs per M3. opgeven voor uitbaggering en transport 
van elke soort specie (zand, leem, zand en leem, tosca of steen). 

De prijzen moeten vastgesteld zijn voor de twee volgende gevallen : 

do. dat de ondernemer zijne eigen machinerieén en gereedschappen 
gebruikt ; 

20. dat de Regeering de noodige baggermachines verstrekt, waarbij 
voor rekening van den aannemer alle uitgaven voor personeel, repa- 
ratiën en onderhoud komen, terwijl de baggermachines in behoorlijken 
werkstand moeten worden teruggegeven zonder verdere beschadiging 
dan die van natuurlijke slijting. 

V. De inschrijvingen zullen behalve de eenheidsprijzen der uit te 
voeren werken, ook den prijs moeten inhouden voor het onderhoud 
der werken gedurende hunne uitvoering en tot vijf jaar na hanne vol- 
tooiing. Eveneens zal in de inschrijvingen moeten opgegeven worden 
het tijdstip, waarop de werken begonnen worden, en dat, waarop zij 
zullen voltooid zijn. 


VI. De inschrijvingsbiljetten moeten ingeleverd worden bij de secre- 


tarie van het Ministerie van Binnenlandsche Zaken, op gezegeld papier, 
in gesloten couvert en getiteld: »Inschrijving voor de verbetering der 
scheepvaart op de rivieren de la Plata en Uruguay.” Zij moeten ver- 
gezeld zijn van het bewijs, dat in de schatkist of in de Nationale Bank 
aan de order der Regeering een bedrag is gestort, gelijkstaande met 
1 pet. der aannemingssom, welk depút zal worden teruggegeven in 
het geval, dat de inschrijving wordt afgewezen. De inschrij vingsbiljetten 
zullen in genoemde secretarie geopend worden in tegenwoordigheid der 
opkomende belanghebbenden op den 10den Februari 1888, des namid- 
dags te 3 uren. 

De Regeering behoudt zich de bevoegdheid voor de voordeeligste 
inschrijving of geen enkele aan te nemen. 


Nu de exploitatie der Staatsspoorwegen op Java langzamerhand het 
belangrijkste deel van den dienst der Staatsspoorwegen op dat eiland 
is geworden en ook wel blijven zal — aldus meldt het Koloniaal ver- 
slag — bestaat het voornemen om het zelfstandig beheer der Staats- 
spoorwegen — dat uitsluitend met het oog op den aanleg werd 
ingevoerd — te doen vervallen en om, in plaats van de afdeeling 
stoomwezen, aan het departement der burgerlijke openbare werken 
eene nieuwe afdeeling voor spoor- en stoomtramwegen en stoom- 
wezen op te richten onder een ambtenaar met den titel van hoofd- 
inspecteur. Het ligt in de bedoeling, het toezicht op de particuliere 
spoorwegdiensten op te dragen aan hetzelfde personeel dat thans, 
onder den titel van ingenieur, toezicht op het stoomwezen uitoefent. 
Dit personeel zal echter eenige uitbreiding moeten ondergaan. Ook zal 
het personeel aan het departement vermeerderd dienen te worden ; 
dach daarentegen zal het te Buitenzorg gevestigde hoofdbureau der 
Staatsspoorwegen kunnen vervallen. Op de invoering der voorgenomen 


reorganisatie is gerekend in het ontwerp van de Indische begrooting 
voor 1888. 

Over het denkbeeld omtrent eene overdracht van de erploitatie 
der Staatsspoorwegen op Java aan particulieren hadden voor- 
bereidende onderzoekingen plaats. 


Het Ministerie van Koloniën besteedde op 20 September de levering 
aan van stalen dwarsliggers met bevestigingsdeelen voor de Staats- 
spoorwegen op Sumatra's Westkust. Minste inschrijver was de »Horder- 

erein” met f 314065.—, welke fabriek zich verbonden heeft deze 
dwarsliggers, zoowel die voor gewoon spoor (1,067 M.) als die voor 
tandradspoor, te walsen met variabel profil volgens het systeem Post 
dat in n® 35 van 27 Augustus jl. beschreven werd. De uitslag 
van deze openbare besteding is eene schitterende overwinning van 
bedoeld systeem. 


Bij de Tweede Kamer der Staten-Generaal zijn niet weder ingediend 
de wetsontwerpen ter bekrachtiging van de overeenkomst met de Ned. 
Rhijn-spoorweg mij. betreffende concessieverlenging, tot onteigening 
voor een tramweg Den Haag—Scheveningen en tot regeling van den 
aanleg van electrische telephonen. 


De bezwaren, welke aan de electrische verlichting van het centrum 
van ’s-Gravenhage in den weg stonden, zijn weggenomen, en de Ned. 
Mij. voor electriciteit en metallurgie zal weldra een begin maken met 
de oprichting van haar centraal-station aan den Hofsingel. Aan 
genoemde maatschappij was door Burg. en Weths. bij besluit van 
28/31 Januari 1887 vergunning verleend tot die oprichting, waartegen 
de heer K. T. baron van Lynden, ook namens verschillende anderen, 
als buren en Jhr. J. P. E. Hoeufft, rijksbouwmeester in het 2e district 
te ’s-Gravenhage, namens den Staat, in beroep waren gekomen. In de 
zitting van den Raad van State van 28 Mei j.l. werd deze zaak 
behandeld. 

De heer Van Lijnden lichtte toen bij ontstentenis van den advocaat 
der bezwaar makende appellanten kortelijk de opgeworpen bezwaren 
nader toe. Hij verklaarde dat er volstrekt geen bezwaar bestond tegen 
het feit der oprichting doch dat het bezwaar lag in de voor de 
oprichting aangewezen plaats. Als naaste buren zouden spreker en 
zijne mede-adressanten den meesten overlast hebben van zulk eene 
gevaarlijke buurvrouw. 

De rijksbouwmeester meende dat de door het gemeentebestuur 
gestelde voorwaarden niet afdoende waren. In geval van brand was het 
op te richten gebouw slechts van uit den Hofsingel bereikbaar voor de 
bluschmiddelen. terwijl, wegens de nauwte van de straat, de vlammen 
gemakkelijk naar de gebouwen der Tweede Kamer en van den Raad 
van State konden overslaan. Voorts was stilte een groute vereischte 
voor de werkzaamheden die in de beide genoemde landsgebouwen 
worden verricht. en de dreuning zou die rust zeer verstoren. 

Mr. Vlielander Hein, optredende voor de maatschappij, meende dat 
de te verrijzen inrichting eene was waarbij het algemeen belang was 
betrokken. Vóór het verleenen der vergunning was een onderzoek 
opgedragen aan den ingenieur voor het stoomwezen, aan den opper- 
brandmeester en aan de bouwpolitie. Voorts was de vergunning niet 
dan voorwaardelijk verleend. 

Pleiter begreep niet dat de rijksbouwmeester, zelf deskundige, zijne 
bezwaren volhield, die geen steun vonden bij drie technici, die adviezen 
hadden uitgebracht tot het verleenen van vergunning; en bestreed 
mede de vrees voor brandgevaar, ontploffing der stoommachine en 
dreuning. De voorkoming van dit laatste was integendeel in het eigen 
belang van de Maatschappij, daar dreuning zou schaden aan de stand- 
vastigheid van het electrische licht. 

Nadat de heer Wisse, mede-eigenaar der fabriek, eenige inlichtingen 
had gegeven, ontwikkelde de Rijksadvocaat mr. G. M. van der Linden 
zijne bezwaren, hoofdzakelijk gegrond op vrees voor geraas, ontploffing 
en gevaar voor het overslaan der vlammen in geval van brand. Pleiter 
concludeerde, dat de Raad van State een nieuw onderzoek zou instellen 
en plannen vaststellen waaruit de geheele inrichting van het gebouw 
zou blijken, en dat, wanneer de vergunning toch verleend werd, zulke 
bepalingen zouden gemaakt worden, dat men de werking der inrichting 
kon schorsen, wanneer aan de gestelde voorwaarden niet werd voldaan. 

In de zitting van den Raad van State, afd. geschillen van bestuur, 
van 20 Sept., kwam een Kon. besluit ın, waarbij het bovengenoemd 
beroep ongegrond werd verklaard, en met handhaving overigens van 
het besluit van B. en W. is bepaald, dat de inrichting waarvoor 
daarbij vergunning is verleend, zal moeten zijn voltooid en in werking 
gebracht binnen 18 maanden na de dagteekening van het Kon. besluit. 


Als grondslag voor de getijseinen wordt, ingevolge de peilingen 
dt. 17 Sept. jl, in den Nieuwen waterweg bij gewoon laagwater 
aangenomen 66 dM., zijnde het minste water in de 100 M. breede 
vaargeul van 50 M. benoorden tot 50 M. bezuiden de lichtenlijnen. 


Op het Nederlandsche natuur- en geneeskundig congres te Amster- 
dam, 30 Sept. en 4 Oct. a.s. te houden, zal o. a. Prof. dr. H. G. van 
de Sande Bakhuijzen te Leiden spreken over »de uitkomsten der 
Rijkswaterpassing in Nederland”, de heer A. A. Beekman te Zutfen 
over »waterbezwaar en waterafvoer van stroom- en boezemgebieden 
in ons polderland”: terwijl de geologische vormingen van Limburg, 
in °t bizonder de Maastrichtsche krijtformatie, de beoefening der 
physische geographie van Nederland en het Nederlandsch diluvium 
resp. behandeld zullen worden door de heeren C. Ubaghs te Maastricht, 
Dr. H. Bink te Amsterdam en Dr. J. Lorié te Utrecht. 
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Op het 17 Sept. jl. geopende internationale spoorwegcongres te 
Milaan werd tot voorzitter gekozen de senator Francois Brioschi; tot 
onder-voorzitters sir Ch. Sc. Hutchinson uit Engeland, Lax (die evenwel 
bedankte om plaats te maken voor Léon Say), uit Frankrijk, A. 
Thommen uit Oostenrijk, Deboros uit Hongarije, N. Adadouroff uit 
Rusland en v. Hasselt uit Nederland; tot secretaris-generaal, Auguste 
de ere Nederland is op dit congres vertegenwoordigd door de 
heeren J. J. v. Kerkwijk, W van der Vliet, A. H. P. F. R. van Hasselt, 
J. Kalff, E. J. B. H. M. Engeringh, A. J. Rühle von Liliënstern Ter Meulen, 
H. A. Perk en C. W. Verloop. Duitschland is op dit congres niet 
vertegenwoordigd. 


De vijf kunstenaars, welke tot de tweede beperkte prijsvraag betref- 
fende modellen en teekeningen voor de bronzen deuren voor den dom 
te Keulen waren uitgenoodigd — te weten: Essenwein te Nürnberg, 
Linnemann te F ranktart, Mengelberg te Utrecht, Otzen te Berlijn en 
Schneider te Cassel — hebben hbe werken ingezonden. Deze zullen 
van 26 Sept. tot 5 Oct. a.s. openbaar tentoongesteld worden in het 
stedelijk museum te Keulen, nadat de jury van 15—24 Sept. ter 
beoordeeling zitting heeft gehouden. (D. Bz.) 


»Das Schiff” van 8 Sept. geeft een overzicht van de vbeschouwingen 
over het normaliseeren der rivieren in het belang van de scheepvaart”; 
de bekende brochure van den oud-hoofdinspecteur van den waterstaat, 
H. F. Fijnje, als ook voor Duitsche waterbouwkundigen van belang. 
Wij gebruiken deze gelegenheid, om de aandacht van Nederlandsche 
belanghebbenden bij scheepvaart en rivier- en kanaalwerken te vestigen 
op het genoemde Duitsche vakblad, dat uitmunt door goede hoofd- 
artikelen en tal van berichten en mededeelingen, vrachtprijzen, water- 
standstabellen, enz., enz. bevat op het gebied van Nederlandsche rivier- 
monden, Rijn, Ems, Weser, Elbe, Oder, Weichsel, Pregel, Memel. 
Donau, enz. Het wordt te Dresden uitgegeven en is tegen 3 mark 
per kwartaal verkrijgbaar. Voor het Rijngebied alleen bestaat een 
speciale uitgave tegen minderen prijs. 


BENOEMINGEN, VERPLAATSINGEN, ENZ. 


Bij Kon. besluit van 14 Sept. is aan den eervol ontslagen 
hoofd-ingenieur der je kl. van 's Rijks waterstaat L. J. pu 
CeELLIEE MULLER te Haarlem, een pensioen verleend ten bedrage 
van f 3000 ’s jaars. 


Bij Kon. besluit van 16 Sept. is aan J. A. VAN DER KALLEN, 
eervol ontslagen opzichter van den watérstaat der 2de klasse 
te Rozenburg, een pensioen verleend ten bedrage van f 582 ’s jaars. 


Bij Kon. besluit van 18 Sept. ie, met intrekking van het 
Kon. besluit van 26 September 1886 bepaald, dat, te rekenen 
van 4 November a.s, de hoofd-ingenieur van den waterstaat 
J. VAN DER TOORN weder in dienst bij den waterstaat zal optreden. 

Bij Kon. besluit van 18 Sept. zijn, met ingang van 1 November 
a.s., bevorderd tot hoofd-ingenieur van den waterstaat der 1e kl. 
J. VAN DER Toorn en L. A. REUVvENs, thans hoofd-ings. der 
2e kl.; is benoemd tot hoofd-ingenieur van den waterstaat der 
Qe kl. W. F. LEEMANS, thans ingenieur der je kl.; en zijn 
bevorderd tot ingenieur van den waterstaat der te kl. J. W. 
WELcKER, thans ingenieur der 2e kl.; tot ingenieur van den 
waterstaat der 2de kl. jhr. C. J. DE Jona VAN BEEK EN Donk, 
thans ingenieur der 3de kl., en tot ingenieur van den water- 
staat 3de kl. H. WoRTMAN, thans adspir.-ingenieur. 


De Minister van Waterstaat, H. en N. heeft bepaald, dat 
met ingang van 1 Nov. aanstaande zijn belast: 

de hoofd-ingenieur A. J. Brevet, thans belast met den dienst 
in het 44de district, met den dienst in het 7de district ter 
standplaats Maastricht; 

de hoofd-ingenieur J. VAN DER Toorn, met den dienst in het 
41de district ter standplaats Middelburg; 

de ingenieur iste klasse W. H. Huprecut, thans te ’s-Gra- 
venhage, met de waarneming van den dienst van hoofd-ingenieur 
in het 8ste en 9de district, ter standplaats Haarlem. 

Voor het tijdsverloop van 4 Oct. tot 1 Nov. is de dienst van 
hoofd-ingenieur opgedragen: 

in het 7de district aan den ingenieur 2de klasse A. A. BEKAAR; 

in het 8ste district aan den ingenieur 1ste klasse TH. BLECKMANN; 

in het 9de district aan den ingenieur 2de klasse J. W. WELCKER. 

De benoemde hoofd-ingenieur W. F. Leemans blijft tijdelijk 
belast met den dienst in het 6de rivierarrondissement. 

De na te noemen ingenieurs zullen dienst doen als volgt: 

de ingenieur Aste klasse H. E. DE Bruyn, thans te Leeuwarden, 
in het 10de district ter standplaats ’s-Gravenhage ; 

de ingenieur 3de klasse N. A. M. VAN DER THOORN, thans te 
Goes, in het 2de district, ter standplaats Leeuwarden; 

de ingenieur 3de klasse J. G. ERMERINS, thans te ’s-Bosch, 
in het 11de district, ter standplaats Goes. 

Bij Ministerieële beschikking van 415 Sept. jl. n°. 40, is 
benoemd tot tijdelijk opzichter bij de werken voor den aanleg 
van een kanaal van Amsterdam naar de Merwede volgens 


bestek n°. 66 (1887—1890) W. P. H. LomMERTZEN, thans 
buitengewoon opzichter bij den aanleg van Staatsspoorwegen 
te ’s-Hertogenbosch. 


Tot ingenieur van de waterleiding-maatschappij te Leeuwarden 
is benoemd de heer H. G. Levert, oud-ingenieur 2e kl. van 
den Waterstaat en ’slands B. O. W. in Ned.-Indié. 


In Ned.-Indië. 

Benoemd : tot ingenieur 2e klasse bij den dienst van het mijn- 
wezen, de ing. 3e kl. W. G. RIBBIUS. 

Verleend: een binnenlandsch verlof buiten bezwaar van den 
lande voor den tijd van drie jaren, met 15 Sept. 1887, aan den 
ing. 2e kl. by het mijnwezen A. STOOP. 

Bij de commissie tot het afnemen in 1887 van het architects- 
en opzichters-examen : 

Ontslagen : wegens vertrek, eervol, als lid, tevens voorzitter, 
F. J. Th. N. BEUKMAN VAN DER WiJck; als lid G. van Nes. 

Benoemd : tot lid, tevens voorzitter, J. F. VAN LAKERVELD, 
hoofding. 2e kl. en tot lid J. W. van MARLE, adspirant-ingen. 
van den Waterstaat en ’s lands B. O. W. 

Bij den Waterstaat en ’s lands burg. openb. werken: 

Verleend: een tweejarig verlof naar Europa, wegens ziekte, 
aan den opz. te kl. A. L. W. HELDRING. 

Overgeplaatst: van Djapang naar Dempet (Samarang), de 
asp. ing. J. WILKE; van Talangampat naar de hoofdplaats 


Benkoelen, de opz. 3e kl. C. G. J. GERSEN; van Poer- 
woredjo naar onosobo (Bagelen), de architect 2e kl. 
A. J. Van Dix; van Lamongan naar Soerabaja, de opz. 


2e. kl. W. F. E. DE Jonam; van Tanah-Poetih naar Bengkalis 
(Sumatra's Oostkust) de opz. 3e kl. J. C. DEKKER; van Poer- 
woredjo (Bagelen) naar Soerabaja, de opzichter je kl. H. G. 
BuRKUNK; van Anjer (Bantam) naar Poerworedjo (Bagelen), 
de opz. 2e. kl. A. D. JANSEN. 

Toegevoegd : aan den chef der 2e waterstaatsafd., met intrek- 
king zijner toevoeging aan den chef der irrigatie-brigade, en in 
verband daarmede van Pekalen (Probolinggo) naar Karang- 
Anjer (Banjoemas) overgeplaatst, de opz. 3e kl. F. J. vAN OPPEN; 
aan den chef der irrigatie-brigade, om onder de bevelen van den 
ingen. A. G. LAMMINGA werkzaam te zijn bij de opnemingen 
ter verbetering van de bevloeiing uit de Pekalen, en in verband 
daarmede van Benkoelen naar Pekalen (Probolinggo) overge- 
plaatst de opz. der 2e kl. W. L. MULDER; aan den chef der 
4e waterstaatsafd., tijdelijk, om werkzaam te zijn bij de verdere 
uitvoering van het oprichten van een ijzeren kustlichttoren op 
de westpunt van het eiland Sapoedi (Madoera), de bij den ge- 
west. waterstaatsdienst te Kediri werkzaam zijnde opzichter 2e 
kl. A. W. J. Gossow ; om werkzaam te zijn bij de werken ter 
verbetering van het vaarwater in straat Madoera, de benoemde 
opzichters 3e kl. S. F. H. van RAALTEN en J. J. DE ZoELE, 
wordende zij in verband daarmede bij hun kader à la suite gevoerd, 

Geplaatst: te Batavia, de benoemde opzichter 3e kl. RADEN 
SAIMAN; te Anjer (Bantam), de benoemde opzichter 3e kl. 
F. J. S. MICOLA VAN FúRSTENRECHT. 

Ontslagen: eervol uit ’s lands dienst, de gew. architect 2e kl, 
J. DE VINK. 

Bij de Staatsspoorwegen op Java: 

In het genot gesteld van wachtgeld: Tu. C. COLENBRANDER, 
gewezen bouwk. ambt. 2e kl. 

Benoemd: bij de westerlijnen der Staatsspoorwegen; tot tijdelijk 
teekenaar le kl. de tijd. onderbaas van de wagenmakerij A. 
MARTHERUS van den aanleg Djokjakarta—Tjilatjap; bij de E 
der lijn Djokjakarta—Tjilatjap, tot tijd. onderopz. 2e kl. 
Mooisen en W. BROUNS, maandgelders. 

Geplaatst: Bij de expl. der lijn Djokjakarta—Tjilatjap, de 
onderopz. 2e kl. P. MouTHAAN, van den aanleg der lijn. Op 
het hoofdbureel te Buitenzorg, de opz. de kl. E. C. J. VAN DER 
Horst; bij het regeeringstoezicht op de lijn Semarang— Vorsten- 
landen— Willem I, met Soerakarta als standplaats, de opz. 3e kl. 
E. von HeGeEDUS; bij den aanleg der lijn Tjitjalengka—Garoet; 
de adj.-ing. fe kl. W. pe Joncu Dzn., de opz. 3e kl. P. van 
DER HEIDEN, de onderopz. 4e kl. A. HILLEBRANDT; allen van 
den aanleg der lijn Djokja— Tjilatjap. 

Ontheven: eervol van het dagelijksch toezicht op de lijnen 
Batavia — Buitenzorg en Batavia—Bekassi F. K, A. van BIJLEVELT, 
opz. te kl. 

Belast: Met het dagelijksch toezicht op de lijnen Batavia— 
Buitenzorg en Batavia—Bekassi E. C. J. VAN DER Horst, opz. 1e kl. 

Bij de Genie: 

Overgeplaatst: naar Magelang, de Aste luitenant C. DE Vrirs 
te Willem I. 
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VERZEKERINGSBANK ,KOSMOS”, TE ZEIST, 


goedgekeurd by Koninklijk Besluit van 23 Februari en 17 Juli 1862 
sluit Levens-, Uitzet- en Rente-Verzekeringen, 


Maatschappelijk Kapitaal f 1800.000. — Waarborgkapitaal ult”. 1886: f 3./33,651. 
Directie: Jhr. F. H. VAN DE POLL en Jhr. F. VAN REENEN. 


le Voorbeeld. lemand, oud 35 jaar, wenscht f 10,000 aan zijne erven na te laten; hiervoor betaalt 


hij f 243 per jaar, of 


f 21 per maand. Het verzekerde kapitaal ad f 10,000 wordt uitbetaald, zelfs indien de verzekerde onmiddellijk na de voldoening 


der 4e premie mocht komen te overlijden. 


2e Voorbeeld. Indien men, 35 jaar oud zijnde, op zijn 50e jaar f 10,000 wenscht te ontvangen, zoo wordt hiervoor f 606 
per jaar betaald; komt men vóór het 50e jaar te overlijden, dan ontvangen de erven het kapitaal ad f 10,000 dadelijk na den 


dood, al ware het ook dat slechts éénmaal de 


remie betaald was. 


3e Voorbeeld. Wanneer iemand, oud 35 jaar, aan zijn vrouw, oud 30 jaar, na zijn dood een levenslange lijfrente wil ver- 
zekeren, zoo betaalt hij voor iedere na te laten f 100 jaarlijksche rente een premie van f 27.85 per jaar. 
4e Voorbeeld. Zemand, oud 55 jaar, ontvangt jaarlijks levenslang: f 52.50 voor f 1000, door hem in de kas der Bank 
gestort; op 60e jaar: bekomt men f 94.70; op 65e jaar: f 111.80; op 70e jaar: f 130.90; op 75e jaar: f 165.— enz. 
Winstaandeel over 1886, aan de met aandeel in de Winst verzekerden vijf percent der premie. 
Inlichtingen, Prospectussen en Formulieren kosteloos verkrijgbaar ten Kantore der Bank te Zeist, zoomede bij den Heer 
D. WIJDOM, technisch ambtenaar aan de werkplaats der Staats-Spoorwegen te TILBURG en bij den Inspecteur der Bank 


B. R. J. ARNTZENIUS, DEN HAAG, Madurastraat 4. 


(798) 


De Portland-Cement-Fabriek van 


DYOKERHOFF & SOHNE 
te Amöneburg bij Biebrich a/d Rijn, 


levert haar erkend en uitmuntend fabrikaat, naar den eisch der werk- 
zaamheden, langzaam of snel bindend, met tie voor de 


grootste vastheid en deugdelijkheid. 


Productie-vermogen der fabriek: 400,000 vaten per jaar. 
Magazijnhouders in de voornaamste steden. 


Offenbach 
a/M 1879. 


« 

e TES 
nd Fie- 
- > 


Gouden EN EN En en ye de 
Medaille SN BRO | AS i 
Hoogste 

onderscheiding 


e 


in den 
internationalen 
Wedstrijd 
Arnhem 
1879. 


BECKER & BUDDINGH. — Arnhem. 
Koninklijke Fabriek van 
WW ATBERPAS-, 

5 HOEKMEET- 
en andere 


INSTRUMENTEN 


voor INGENIEURS, ARCHITECTEN 
LANDMETERS, TEEKENAARS 
enz. 
Geémailleerd-ijzeren 


PEILSCHALEN, 


WEEG VV EIR.E'T U IG EIN. 


GROENHARTHOUT 


voor ducdalven, remmingwerken, steigers enz., 


in plaats van bewormnageld eiken. 
Inlichtingen, prijsopgaven en voorraadsnotitiën verkrijgbaar by 


G. ALBERTS Len, & Co, Middelburg. 


(Hs. REMY € BIENFAIT, 
Civiel-Ingenieurs,'Agenten in 
Machineriën. 
Rotterdam: 
BOOMPJES 54 en 72. 
Amsterdam: 

O. Z. VOORBURGWAL 49. 
Bevelen zich aan voor het be- © 

zorgen van 


Breslau PATENTEN VOOR UITVINDINGEN 
1869. in alle landen. 
Diploma A: INDUSTRIEEL AGENTSCHAP 
Eerste prijs | payeljoensgracht 17, 's-Gravenhage. 
voor uit- 
muntend UNIVERSEEL 
fabrikaat, 
Kassel 1870. KOPIEER-TOESTEL 
is de goedkoopste, degelijkste en duur- 
zaamste Zwartdraktoestel. Y 
Modaiilo | comision revert 
van ver- Garantie voor deugdelijke werking. 
dienste Prospectus en drukproeven 
Weenen franco op aanvrage. 
1873. 


F. J. BELINFANTE. 


BOULOGNER PORTLAND-CEMENT, 


merk „DEMARLE, LONQUETIJ & Co.” 


Het best vervaardigd Cement van Europa, nalatende hoog- 
stens 3 pCt. grof op eene zeef van 900 mazen per cM? en 22 
pCt. op die van 5000 mazen en eene trekkracht hebbende van 
42,5 Ko., wat geene andere kwaliteit kan aantoonen; zie verder 
dienaangaande Prospectussen en Circulaires, die op franco aan- 
vrage gratis te verkrijgen zijn. Behalve den zeer matigen prijs 
heeft men hierbij nog het voordeel, dat men voor het metsel- 
werk tien deelen zand op één deel cement kan verwerken met 
bijvoeging van twee deelen kalk, waarop HH. Architecten en 
Ingenieurs opmerkzaam gelieven te zijn. _ P 

e verpakking geschiedt aan de abriek met gegarandeer 
gewicht. | 
Eenig Agent voor Nederland en de Koloniën 


D. VAN DER POT, 


Handelaar in Bouwmaterialen, Nieuwehaven 31, 
ROTTERDAM, 


ee 
Gedrukt biy GEBR. BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL. 


DE INGENIEUR. 


2° Jaargang. 


Weekblad gewijd aan de techniek en 


Prijs per Jaargang: 


Franco per post. 


voor MOGSTIONG.. © «iris AAA f 8— 
Voor de Ned. Kolonién en het Buitenland met 
COOPIN ng «46% ases Hw a - 10.50 


Voor leden der Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs 
worden bovenstaande prijzen met f 2.— verminderd. 
Over het bedrag der abonnementen in Nederland 
wordt halfjaarlijks door de Administratie beschikt. 
Afzonderlijke nummers 20 cents. 


„Orgaan 


DER 


1887. — Ne 40. 


VEREENIGING VAN BURGERLIJKE INGENIEURS. 
le economie van Openbare Werken en Nijverheid. 


Verschijnt elken Zaterdag. 


Abonnementen, stukken en mededeelingen, boeken 
brochures, enz. te richten aan de MKedactie: Barentsz- 
straat No. 51, te 's-Gravenhage. 

Advertentién uiterlijk Vrijdags 12 ure des voor- 
middags intezenden aan de Administratie: GEDR. 
BELINFANTE, voorh.: A. D. ScHINKEL, Paveljoensgracht 
No. 19, te 's-Gravenhage. Abonnementen voor Adver- 
tentiën volgens afzonderlijke overeenkomst. 


—> — 


’s. Gravenhage, | October. 


Prijs der Advertentién: 


POE POREN: 6 a a A ey wh PES a Re Le f 0.25 

Per regel der korte aankondigingen in de rubriek 
„Gevraagde en Aangeboden Betrekkingen” . . . - 0,10 

Bij eene eerste plaatsing van annonces voor Aanbestc- 
dingen is de prijs per regel f 0.15; bij eene tweede en 
meerdere plaatsing van dezelfde annonce f 0.10. 


Bewijsnummers op verlangen a f010 te bekomen 


Verantwoordelijk Redacteur: E. H. STIELTJES, Civ.-Ing., '"s-Gravenhage. 


de openbare fonteinen en de doorspoeling der riolen van Parijs. 
Reeds in 1676 werd eene concessie verleend om het water 


INHOUD. 


De kanalen van Parijs. (Met plaat.) — De reproductie van voorwerpen vau 
kunst door de galvanoplastiek. — Koninklijk Instituut van Ingenieurs, Excursie 
op 14 September 1857: I. De prise d'eau der ’s-Gravenhaagsche waterleiding. — Uit 
het Verslag van de Kamer van Koophandel en Fabrieken te Amsterdam over 1886. — 
Technische tijdschriften, verkorte inhoudsopgaaf. — Weerkundige waarnemingen. — 
Rivierberichten. — Gemengde berichten. — Benoemingen, verplaatsingen, enz. — 
Open betrekkingen. 


rs 

ERRATA. In het artikel: »Het onderwijs in de Electro-techniek” in 
n°. 39 zijn door toevallige omstandigheden, veroorzaakt door de Belgi- 
sche Postadministratie, buiten schuld van schrijver of redacteur, meerdere 
misstellingen blijven staan. 


Pag. 325 Aste kolom, regel 28 v. o. staat: potentitaaltheorie — dit 
moet zijn: potentiaaltheorie. 
D >» » » regel 11 v. o. staat: zijn — dit moet zijn: 


hebben de electro-technici. 

regel 30 v. o. staat: in het algemeen de 
natuurkunde — dit moet zijn: de natuur- 
kunde in het algemeen. 

regel 23 v. o. staat: Kischkoff — dit moet 
zijn: Kirchhoff. l 

regel 13 v. b. staat: wordt — moet zijn: 


» Ye » 


» 327 Aste » 


worden. 
» » » » » 27 v. b. » hebben — » >. 
heeft. i 
» 28 v. b. » hun — moet zijn: haar. 


» » » » 

Verder is op pag. 327, in de eerste kolom, achter regel 17 v. o. in 
te lasschen : 

»In Weenen wordt eveneens electro-techniek behandeld. Aldaar staat 
aan het hoofd Prof. v. Waldenhofen, zeer goed bekend in de electro- 
technische wereld. Het is mij niet mogen gelukken een programma 
der Polytechnische school aldaar te verkrijgen.” 

Ten slotte kan nog vermeld worden, dat de heer Zunini, adsistent aan 
het instituut te Luik, en Italiaan van geboorte, reeds is benoemd als 
professor aan het electro-technisch instituut te Milaan en naar zijn 
standplaats vertrokken is. RED. 


De kanalen van Parijs. 
(Met Plaat.) 


ijdens mijn verblijf in den voorzomer van dit jaar te 

Parijs door de welwillendheid der Fransche ingenieurs 
in de gelegenheid gesteld onder meer eene studie 
van de kanalen der stad te maken, vond ik hierbij 
veel, dat mij zeer interesseerde. Wellicht kan een kort over- 
zicht van hun tegenwoordigen toestand, na de in de laatste 
jaren aangebrachte veranderingen, aan enkele lezers van ,,De 
Ingenieur” belang inboezemen. 

Van deze drie kanalen moeten die van St. Martin en St. 
Denis reeds dadelijk onderscheiden worden van het kanaal 
van de Ourcq. Zooals bijgaande schets (ontleend aan eene 
kaart der Seine, waarop het rivierbed bovenmate verbreed is) 
aangeeft, vormen zij eene verbinding van twee punten der 
Seine boven en beneden Parijs. Hun vereenigingspunt, het 
Bassin de la Villette, de digeolijke haven der stad. ontvan 
het water noodig voor hun voeding uit het kanaal van de 
Ourcq, dat als waterweg slechts een bijkomend deel vervult 
van de taak, waartoe het in het leven geroepen werd, het 
voeden der andere kanalen en het leveren van water voor 


der rivier de Ourcq, eene bijrivier der Marne, naar Parijs te 
voeren ; tot een begin van uitvoering kwam het echter niet, 
evenmin als met twee andere plannen in het laatst der 
vorige eeuw voorgesteld, waarin reeds eene scheepvaartver- 
binding van la Villette met de Seine begrepen was. 

Nadat in 1802 een decreet, den aanleg der kanalen St. Denis, 
St. Martin en dat van de Ourcq bevelende, door het Wetgevend 
lichaam aangenomen was, bepaalde de Eerste Consul, dat de 
aanleg voor rekening der stad Parijs zou geschieden. De 
kwestie of het laatste kanaal ook een scheepvaartweg zou 
zijn, werd, toen de ingenieurs het hierover niet eens konden 
worden, in 1805 kort en bondig door den keizer beslist, die 
beval, dat het voor schepen van middelbare grootte bevaarbaar 
moest zijn. In 1809 voerde reeds de Beuvronne, een meer 
nabij gelegen zijrivier van de Marne, haar water door de 
fonteinen van Parijs. Financieele moeilijkheden der stad na 
den val van het keizerrijk deden de werken in 1818 over- 
dragen aan eene Compagnie des Canaux, die in 1821 en 1822 
het kanaal St. Denis en dat van de Ourcq openstelde voor 
de scheepvaart. Het kanaal St. Martin, in 1822 mede door 
bovengenoemde Compagnie overgenomen, werd in 1825 geopend. 


Het kanaal St. Martin heeft op eene lengte van 4550 M. 
een verval van 24.56 M., dat door 4 gekoppelde en 1 enkele 
sluis overwonnen wordt. Hun verval per enkele sluis wisselt 
af van 1.86—2.95 M.; de sluiswijdte is 7.80 M., de lengte 
der schutkolken 42 M. bij een diepte van 2 M. Aan beide 
oevers is het kanaal over zijne geheele lengte door kaaimuren 
ingesloten. In 1859 maakte het doortrekken van den Boulevard 
du Prince Eugène (thans Boulevard Richard Lenoir) over een 
deel van het kanaal de verlaging van den waterspiegel en 
de overwelving er van noodig. Dit geschiedde over eene 
lengte van 1850 M. Cirkelvormige openingen in het gewelf, 
op den boulevard te midden van bloemperken aangebracht, 
verlichten den tunnel echter voldoende. De algemeene breedte 
van het kanaal van 27 M. is hier teruggebracht op 16 M., 
met jaagpaden aan weerskanten van 1.75 M.; de afstand van 
den top van het gewelf tot aan den waterspiegel is 4.87 M. 
De schepen moeten langs het kanaal door menschen getrokken 
worden, stoomvaart komt hier zeer weinig voor; onder het 
gewelf even als op het bassin de la Villette is echter een 
sleepdienst langs gezonken ketting georganiseerd. Proefnemin- 
gen om in den tunnel een sleepdienst met voortgaanden kabel 
zonder eind langs het jaagpad tot stand te brengen, volgens 
het stelsel van den uitvinder Rraonr, zijn geheel mislukt, 
maar hebben aanleiding gegeven tot nadere onderzoekingen 
van dien aard op de noordelijke kanalen, welke wellicht tot 
een gunstig resultaat zullen leiden. 

De werken in 1859 en 1860 tot stand gebracht wijzigden 
de verhouding van de Compagnie des Canaux ten opzichte 
van de stad Parijs in groote mate. Het gevolg hiervan was 
de overname van het kanaal in 1861 door de stad, die het 
sinds dien tijd zelve exploiteert. 

Het belang, dat Parijs bij deze kanalen heeft, moge blijken 


De Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs stelt zich in geenen deele verantwoordelijk voor de denkbeelden in de onderscheidene bijdragen ontwikkeld of toegelicht. 
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uit de cijfers van op- en afvaart voor 1886; 657000 en 134000 
ton voor het kanaal St. Martin; 1363000 en 359000 ton voor 
het kanaal St. Denis (1). Echter kunnen deze cijfers moeilijk 
eene voorstelling van de scheepvaart-beweging geven op deze 
korte kanalen, waarbij elk pand als het ware tevens eene 
belangrijke haven is. l 4 

Het kanaal St. Denis heeft een verval van 28.60 M. over 
een lengte van 6650 M.; 8 sluizen (waarvan 4 gekoppelde) 
leiden van het Bassin de la Villette naar de Seine, met een 
verval per enkele sluis van 2.30—2.50 M. De afmetingen der 
sluizen zijn dezelfde als op het kanaal St. Martin. Hier echter 
zijn aarden wanden met een bodembreedte van 15 M. De 
stoomvaart is op het geheele kanaal toegelaten. 

Hoewel de kanalen St. Denis en St. Martin den weg langs 
de Seine, tusschen hunne uitmondingen en deze rivier, van 29 
tot 12.8 K.M. verkorten, wordt er tegenwoordig als doorgaande 
scheepvaart-verbinding zeer weinig gebruik van gemaakt, door 
den uitstekenden toestand waarin de Seine, na de in de 
laatste tijden aangebrachte verbeteringen, zich bevindt; de 
rechten op het kanaal geheven verhoogen de transportkosten 
belangrijk, terwijl op de gekanaliseerde Seine de scheepvaart 
geheel vrij is. Daarenboven is men door het recht van vóór- 
schutten (service accéléré), dat sommige schepen bezitten, steeds 
in het onzekere omtrent den duur der vaart langs de kanalen. 
Gebrek aan voedingswater zal de administratie weerhouden 
dit transito-verkeer ook zeer te bevorderen. 

Het groote gebrek aan voedingswater was vroeger voor een 
belangrijk deel te zoeken in de wijze van exploitatie. De 
Compagnie der kanalen St. Denis en van de Ourcq bevorderde 
op het laatste kanaal de scheepvaart op alle wijzen, terwijl 
het eigenlijke doel als voedingekanaal uit het oog verloren 
werd; ook het onderhoud op het eerste liet veel te wenschen 
over; van daar dat de stad Parijs in 1876 beide kanalen 
terugkocht. 

In 1886 zijn de werken ter kanalisatie van de Seine vol- 
tooid; reeds in 1838 was men hiermede begonnen met het 
doel om tot Parijs eene diepte van 2 M. te verkrijgen; in 
1878 stelde men echter hoogere eischen en wenschte tusschen 
Parijs en Rouaan eene diepte van 3.20 M., welke nu ver- 
kregen is. Bij elke stuw zijn twee sluizen van 12 M. en 8.20 
M. wijdte. Daar de toestand der kunstwerken op het kanaal 
St. Denis verandering noodig maakte, was het nu de vraa 
in hoeverre de verbeteringen op de Seine aangebracht, invloe 
zouden uitoefenen op de scheepvaart van dit kanaal. In 1879 
meende men hier ook sluizen van dezelfde wijdte en diepte 
als op de Seine te moeten maken. De Conseil général des 
Ponts et Chaussées vond dezen eisch overdreven en wilde er, 
onder den sterken aandrang der stad Parijs, alleen zijne goed- 
keuring aan hechten als de geprojecteerde schutlengte der 
12 M. wijde sluis van 70 op 77 M. werd gebracht, opdat deze 
in elk geval dan 4 schepen van het kleine kanaaltype, lang 
38 M., wijd 5 M., zou kunnen bevatten. Deze nieuwe sluizen 
zouden naast de bestaande worden aangelegd. 

Toen echter in 1883 de ingenieur der kanalen, de heer 
LE CHATELIER, met het ontwerpen van een plan van uitvoe- 
ring belast werd, kwam deze tot geheel andere resultaten. 
De toestand der oude sluizen maakte geheele vernieuwing 
wenschelijk ; twee naast elkander gelegen sluizen wijd resp. 
5 en 8 M. zouden het waterverbruik tot een minimum brengen 
zonder den transporthandel veel te benadeelen. Op een eigen- 
aardige wijze wist men zich te overtuigen, welke waarde aan 
diens eischen soms te stellen valt. Tot alle belangrijke expe- 
diteurs werd de volgende vraag gericht: „Indien het maken 
der groote sluizen afhankelijk gesteld werd van Uwe schrif- 
telijke verklaring, U voortaan van materieel overeenkomstig 
deze afmetingen te bedienen, zoudt gij dan deze verklaring 
onderteekenen?” Na de vroeger van alle zijden uitgeoefende 
pressie op de ontwerpers, waarvoor de Conseil général des 
Ponts et Chausstes zelfs gezwicht was, klinkt het zeker vreemd, 
dat geen enkel toestemmend antwoord ingekomen is. 

Naar aanleiding van dit rapport werden de plannen gewij- 
zigd en de dubbele sluis van 5 en 8 M. wijdte als type voor 
het kanaal aangenomen. De diepte van 3.20 M. werd echter 


(1) Deze cijfers hebben betrekking op de hoeveelheid werkelijk ver- 
voerde goederen, niet op den tonneninhoud der schepen. Dit blijkt 
trouwens van zelf uit hunne verschillen bij op- en afvaart, terwijl er 
geen zijdelingsche scheepvaartverbinding bestaat. Het kanaal van de 
Ourcq komt om zijne geringe afmetingen als zoodanig hier niet in 
aanmerking. 


behouden. Twee van deze sluizen zijn reeds gebouwd, met 
de derde is men op het oogenblik bezig. 

Ten einde de exploitatiekosten zoo gering mogelijk te doen 
zijn, heeft men eene mechanische beweging der deuren en 
schuiven, hetgeen tevens eene aanmerkelijke besparing in 
tijd geeft. Door ook de 8 M. wijde sluis slechts ééne deur te 
geven kon men alle draaipunten in den gemeenschappelijken 
rechtstandmuur der beide sluizen brengen, waarin zich tevens 
de kanalen voor het vullen en ledigen der schutkolken en 
voor den watertoevoer naar eene turbine bevinden. Alle 
bewegingstoestellen voor de deuren en schuiven konden dus 
hier in een betrekkelijk klein bestek aangebracht worden. 
Dit is het terrein van den sluiswachter, de schippers blijven 


steeds op de beide oevers. Een persoon kan de sluizen 


bedienen, wien, daar ook 's nachts geschut wordt, een sluis- 
knecht toegevoegd is. 

De gemeenschappelijke rechtstandsmuur is 6 M. breed; 
gpoedige vulling en lediging der schutkolken maken ruime 
riolen wenschelijk, die, daar zij zich over de geheele lengte 
van den muur bevinden, zich bovendien reeds aanbevelen 
door de groote besparing van metselwerk, die er uit voortvloeit, 
wat aanleiding gegeven heeft ze op sommige plaatsen zelfs 
3.20 M. breed en 2.90 M. hoog te maken. 

Bij de twee voltooide nieuwe “luizen heeft men verschillende 
systemen van overbrenging - beweging beproefd. Bij het 
eerste, geïnstalleerd door den heer Tourer, brengt eene 
turbine pompen in beweging, die het water, door een accu- 
mulateur onder een druk van 75 atmospheren gebracht, 
door buizen tot de verschillende bewegingstoestellen brengen, 
welke uit gewone cylinders met zuigers bestaan. De beweging 
der zuigers meermalen vergroot overgebracht op een ketting 
zonder eind brengt deze, en daardoor de verbindingsstang 
hiervan met de deuren in beweging. 

Bij het tweede systeem, van den heer Pitter, geeft de 
turbine enkel aan een conisch tandrad een draaiende beweging. 
Over de geheele lengte van den gemeenschappelijken recht- 
standsmuur loopt eene as, waarop zich aan weerszijden van 
genoemd rad twee tegenovergestelde verschuif bare tandraderen 
bevinden. Door middel van een doorgaande stang kan men 
van verschillende punten der sluis elk dezer raderen in het 
groote rad doen grijpen waardoor de as eene positieve of 
negatieve draaiing verkrijgt. Bij elke deur bevindt zich een 
inrichting voorgesteld in fig. 2. Met den arm A kan men de 
verschuifbare mof B, welke op een vierkant gedeelte der as 
zit, met de losse mof C verbinden, waardoor een trommel 
met de zich hierop bevindende ketting zonder eind van de 
deurstang in beweging komt. De richting hiervan hangt 
natuurlijk alleen af van den zin van draaiing van de as. De 
beweging der schuiven geschiedt op soortgelijke wijze. Overal 
wordt, als deur of schuif den juisten stand bereikt hebben, 
de verbinding, die de kracht overbrengt, automatisch verbroken; 
bij het eerste systeem wordt zelfs de turbine stilgezet, wat 
bij het tweede door den sluiswachter moet geschieden, die 
hiertoe echter bij elk bewegingstoestel eene kruk vindt. 

Bij mogelijke averij kunnen alle toestellen uit de hand 
bewogen worden. Dit is echter, vooral bij de inrichting van 
den heer PILTER, waar alle deelen uiterst eenvoudig zijn, 
zeer sterk gemaakt en altijd goed in het vet gehouden kun- 
nen worden, daar het geheele mechanisme zichtbaar is, niet 
dikwijls te verwachten. 

In beide gevallen bevindt de turbine (van 6 P.K.) zich 
aan het benedeneinde van den gemeenschappelijken recht- 
standsmuur. 

De eisch in het begin aan de constructeurs gesteld, om bij 
de sluizen tevens toestellen te hebben voor het inhalen der 
schepen, schijnt men later te hebben laten vallen. Bij de 
groote sluizen in Frankrijk vindt men tot dit doel zeer veel 
de hydraulische Ee EN 

Het bezwaar tegen de turbines van vermeerdering van 
watergebruik vervalt geheel als men bedenkt, dat de onder- 
vinding leerde, dat op een kanaal met zulke korte panden 
door onregelmatige scheepvaartbeweging toch reeds 30 0/, 
meer voedingswater noodig is, dan enkel uit het aantal 
schuttingen zou volgen. 

De bewegingstoestellen vereischen niet meer dan 15 °/, van 
het schuttingswater. Bij de hieruit voortvloeiende niveau- 
verschillen op de panden wekt het zeker verwondering de 
sluismuren slechts 10 cM. boven peil opgetrokken te zien, 
ten gevolge waarvan zij dikwijls overstroomen. 

Beide inrichtingen hebben uitstekend voldaan. De installatie- 
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kosten bedroegen slechts f 14,000 en f12,000. Het bezwaar 
echter, dat de hydraulische machines des winters licht schade 
van de vorst ondervinden, onvermijdelijke lekken bij kranen, 
enz.. deden voor de nog te bouwen sluizen het systeem PILTER 
verkiezen. Hoeveel sluizen echter nog gemaakt zullen worden 
is moeilijk te zeggen. De bovenpanden liggen geheel in 
bebouwd terrein, wat tijdelijke hulpkanalen om de nieuwe 
sluis heen wegens de kosten haast onmogelijk maakt. Onder 
meer is daarom het plan eener hefinrichting, die verscheiden 
sluizen vervangen kan, hier in studie. 

Zwolle, Juli *87. B. M. BLIJDENSTEIN. 


(Slot volgt.) 


De reproductie van voorwerpen van kunst 
door de galvanoplastiek. 


Getrokken uit eene lezing, op 8 Maart 1887 door den heer HENRI 
BouiLHET, vingénieur des Arts et Manufactures”, gehouden in de biblio- 
theek van de »Union Centrale des Arts décoratifs” te Parijs (1). 


(Le Génie Civil, No. 20, van 19 Maart 1887). 


Is een afgietsel in gips voldoende voor de studie der beeld- 
houwkunst in steen of hout, het is volstrekt niet in staat een 
denkbeeld te geven van een kunstwerk in metaal, waarbij de 
stof, de fijnheid van uitvoering en de kleur der oppervlakte mede- 
werken tot het decoratieve effect van den vorm. Daarentegen 
kunnen galvanoplastische reproductiën al de uitwendige indruk- 
ken van het origineel teruggeven, 't zij dit uit goud, uit zilver, 
brons, ijzer of tin is vervaardigd. En de tegenwoordige procédés 
van reproductie zijn zóó volmaakt, dat aan de strengste eischen 
van volkomen overeenkomst tusschen origineel en copie kan 
worden voldaan. 

Onder galvanoplastiek verstaat men speciaal het procédé waar- 
bij een metaal uit zijne oplossingen door een galvanischen stroom 
wordt afgescheiden op eene andere stof (geleider van de electri- 
citeit), en wel als een samenhangende maar niet vasthechtende 
laag, die afgenomen wordende, volkomen alle details van het 
model weêrgeeft. Aan het soortgelijk procédé, ten doel hebbende 
het bedekken van een voorwerp van goedkoop metaal met een 
vasthechtende beschuttende of decoratieve metaallaag, is de naam 
gegeven van electro-chemie of electro-chemisch procédé. Naar 
gelang van het metaal, dat men bezigt, onderscheidt men ver- 
vulding, verzilvering, verkopering, vertinning, vernikkeling, ver- 
ijzering, enz. De twee procédés completeeren elkander. 

De galvanoplastiek werd in October 1838 ontdekt door Jacobi, 
lid der Academie van Wetenschappen te St. Petersburg en 
professor aan de Universiteit te Wilna, Aanvankelijk gelukte 
het alleen neêrslagen van metaalop metalen platen te verkrijgen, 
en bepaalde zich de galvanoplastiek tot het maken van repro- 
ductiën van medailles, metaalgravures, metalen bas-reliefs. In 
Juli 1839 ontdekte Jacob de methode, om ook op niet-me- 
talen en dus niet geleidende voorwerpen, neêrslagen te vormen, 
door ze met een laagje potlood te overdekken. Maar de galva- 
noplastiek bereikte eerst hare tegenwoordige hoogte door de 
invoering en het gebruik van de getah-pertsja, met haar uitste- 
kende plastische eigenschappen, hare zachtwording bij een 
betrekkelijk lage temperatnur, haar geschiktheid om bij afkoe- 
ling den vorm en de fijnste details van het model te bewaren 
en hare onveranderlijk heid. 

De toestellen voor de electro-chemische ontleding der metaal- 
zoutoplossingen onderscheidt men in 2 soorten. Het toestel is 
eenvoudig wanneer de galvanische stroom in ’t zelfde vat ontstaat, 
waarin de afzetting van het metaal plaats heeft. Dit is de 
goedkoopste wijze van koper afscheiding, en dient wanneer men 
bas-reliefs-vormen gebruikt. Het toestel wordt samengesteld 
genoemd, wanneer de stroom buiten het vat met de zoutop- 
lossing wordt geleverd, ’t zij door middel van galvanische 
elementen, of wel door een dynamo-electrische machine. (GRAMME 
of andere). Deze toestellen zijn noodig bij het maken van rond- 
werk, vazen, busten, statuén. 

De keuze van het metaal is voor galvanoplastische reproducties 
gemakkelijk. Rood koper is het metaal bij uitnemendheid daartoe 
geschikt door den niet te hoogen prijs, de gemakkelijke afschei- 
ding uit de zoutoplossing, de betrekkelijk groote duurzaamheid. 
Men gebruikt doorgaans eene oplossing van zwavelzuurkoper, 


1) Deze »Union Centrale” wil een Museum van decoratieve kunst 
te Parijs stichten, en heeft reeds eene belangrijke verzameling afgiet- 
sels in gips bijeengebracht in de ateliers in de Avenue de Lamothe-Piquet. 
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met toevoeging van een weinig zwavelzuur om de geleidbaarheid 
te verhoogen. 

Het afgezette koper is het sterkst alsde afscheiding langzaam 
plaats heeft, en als men in het badeen zeer geringe hoeveelheid 
gelatine-oplossing heeft gedaan. Uit een geschikt bad bereid, 
is het galvanische koper zeer homogeen, smedig en taai. Vol- 
gens proeven kon zulk koper een druk van 20 Atm. weêrstaan, 
terwijl gegoten koper reeds bij 12 Atm. water door de poriën 
liet; het soortelijk gewicht was 89, dat van gegoten koper 
variëert van 8.78 tot 8.83. Daarenboven komt het galvanische 
koper geheel volmaakt uit den vorm. Bij brons, ’t zij dit wordt 
gegoten in een vorm van zand of in een vorm „à la cire perdue” 
moet steeds worden geretoucheerd, wat bij mindere of meerdere 
bekwaamheid van den bewerker, tot meer of minder belangrijke 
vervormingen aanleiding kan geven. Dat het galvanische koper 
in minder goeden naam staat dan het brons, is uitsluitend toe 
te schrijven aan het misbruik, om, goedkoopheidshalve, voorwer- 
pen van veel te geringe dikte in den handel te brengen, waarvan 
de duurzaamheid en soliditeit natuurlijk gering is. | 

Het galvanoplastische procédé werd aanvankelijk vooral gebruikt 
voor de reproductie van bas-reliefs; zijne toepassingen voor de 
gravure en de typographie zijn talrijk en gemakkelijk te be- 
werkstelligen in het bovenvermelde eenvoudige toestel. Om met 
het gegoten metaal te kunnen wedijveren, moest echter de 
galvanoplastiek ook kunnen dienen, om voorwerpen in rond 
werk (ven ronde bosse”) te maken. 

Gedurende geruimen tijd maakte men daartoe afzonderlijke 
helften, die men aan elkander soldeerde, wat groote bekwaam- 
heid vereischte. Ook beproefde men den galvanoplastischen neér- 
slag in het binnenste van twee op elkaar geplaatste vormhelften 
te weeg te brengen. Daartoe moest de stroom binnen in den 
vorm worden gebracht, wat geschiedde door aan de positieve 

ol een koperen plaat te bevestigen, die in °t ruwe het silbouet 
beat van het te reproduceeren voorwerp. Maar deze anode 
loste langzamerhand op onder den invloed van den stroom, en 
dikwijls hield dientengevolge de werking op. alvorens het doel 
was bereikt. 

Omstreeks 1858 had LeEnoIR, de uitvinder van de gasmachine, 
de gelukkige gedachte de oplosbare anode te vervangen door 
eene onoplosbare van platinadraad. Hij maakte, met veel overleg 
en geduld, een geraamte uit platinadraad, dat al de vormen van 
het te reproduceeren voorwerp bezat. De inwendige draden wer- 
den samenvereenigd en gingen door een klein glazen buisje, ten 
einde geïsoleerd te blijven van den vorm uit getah-pertsja Bij 
dit procédé moet evenals bij °t geen wij verder zullen beschrij- 
ven, een opening gelaten worden in het bovenste gedeelte, om 
het zuurstofgas dat zich aan den platinadraad afscheidt, te laten 
ontsnappen, en eveneens een aan de onderzijde, om de ver- 
nieuwing van de vloeistof mogelijk te maken. De gesloten en 
aldus ingerichte vorm werd nu met de negatieve pool eener 
batterij verbonden, de platinadraden met de positieve pool. Deze 
methode, hoe belangrijk ook, was echter in ’t algemeen onbruik- 
baar wegens de groote kosten. Om een buste ter zwaarte van 150 
gram te maken, moest men 100 à 120 gram platina (ter waarde 
van 100 à 120 fr.) verbruiken voor het kleine inwendige ge- 
raamte, dat als anode dienst deed. Voor groote statuën, zooals die 
welke door den spreker voor de Opéra te Parijs zijn gemaakt, ter 
hoogte van 5 M. of voor het beeld van Notre-Dame de la Garde 
te Marseille, dat 9 M. lengte bezit, kon een dergelijk procédé 
niet dienen. GAsTON PLANTÉ raadde hem toen aan het platina 
door lood te vervangen, en de uitslag beantwoordde aan alle 
verwachtingen, daar dit metaal zeer pletbaar, onveranderlijk in 
het bad en goedkoop is. 

Men maakt thans ruwe modellen van het te reproduceeren 
voorwerp, werkelijke gietkernen, uit geplet lood, van gaten voor- 
zien, om de circulatie van de vloeistof toe te laten. Deze worden 
binnen den vorm geplaatst, door geïsoleerde steunsels op gelijke 
en regelmatige afstanden gehouden, en de looden platen met de 
positieve pool van de batterij verbonden. Het lood bedekt zich 
met een licht laagje oxyde, maar wordt verder niet aangetast. 
De afscheiding van het metaal heeft zeer regelmatig plaats, daar 
ieder punt van den vorm altijd op een zelfden afstand blijft van 
de geleidende kern. 


Een tweede zaak van groot gewicht is een zoo volmaakt 
mogelijke vorm; want zooals de vorm is wordt de repro- 
ductie. 

Van alle plastische stoffen, die men heeft beproefd, gips, 
zwavel, stearine, gesmolten caoutchouk, gelatine, getah-pertsja, 
is de laatste de eenige, die aan de strengste eischen voldoet. 
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Men verkrijgt de vormen in getah-pertsja op drie manieren, 
mamelijk door verweeking der massa door warmte en persing 
met machines of met de hand en door gieting. De machinale 
persing heeft plaats met een schroefpers door middel van een 
wiel of hefboom uit de hand bewogen. 

De getah-perteja wordt in heet water van 60° à 70° gedom- 

eld en genoegzaam week zijnde op het voorwerp gelegd, dat 

in een kast besloten is in een metalen omhulsel met een boven- 
vorm, die in 't ruwe den vorm van het onderliggende te vormen 
voorwerp bezit. 

Men perst de getah-pertsja met kracht op het koperen model 
en laat haar daarop, tot zij bijna geheel afgekoeld is. De getah- 
pertsja behoudt nog zoo veel elasticiteit, dat men na afkoeling 
van de oppervlakte van het metalen heb: een hollen vorm 
kan afnemen, die al de details van het model trouw weergeeft. 

Is het voorwerp rond, dan maakt men een tweeden vorm van 
het tegenovergestelde gedeelte en vereenigt de twee helften 
door uitgespaarde merk punten. 

Bestaat het voorwerp uit gips, in plaats van uit koper, dan 
moet de getah-pertsja met de hand worden aangedrukt, daar 
eene mechanische persing het model zou kunnen doen breken. 

De getah-pertsja moet dan echter veel zachter worden gemaakt 
door haar in een gietijzeren ketel te verwarmen tot nabij het 
smeltpunt. 

De massa wordt vervolgens met een spatel op het gipsen 
model gebracht en met de hand aangedrukt. Daar de getah- 
pe een temperatuur van 100° bereikt, moet de werkman de 

anden van tijd tot tijd in koud water dompelen en de massa 
geleidelijk op het te modelleeren voorwerp brengen, daarbij de 
luchtblazen uitdrijvende. l 

In den laatsten tijd heeft PELLECAT, raadsheer aan het gerechts- 
hof te Rouen, die de galvanoplastiek als liefhebber beoefende, 
een methode uitgevonden, die van groot gewicht is. Hij smolt 
namelijk de getah-pertsja geheel en goot haar over het model 
zonder eenige drukking. 

De afdrukken waren uitstekend, en daardoor aangemoedigd, 
ging de uitvinder verder, en bracht de methode in toepassing 
direct op het model in leem van den kunstenaar. Ook hier 
verkreeg hij de zuiverste afdrukken zonder eenige beschadiging 
van de geboetseerde voorwerpen, zelfs toen deze uit eene guir- 
. lande van zeer uitgewerkte bloemen enz. bestond. 

Deze methode van PELLECAT kan veel arbeid doen uitwinnen. 
Wanneer een beeldhouwer een model vervaardigt, begint hij 
het uit leem te boetseeren. Vervolgens moet hij er gips om 
vormen, en inden aldus verkregen hollen vorm, een gipsafgietsel 
maken. Om nu in metaal te gieten, moet hiervan nogmaals een 
vorm in zand worden afgenomen, of wel in getah-pertsja, wan- 
neer de reproductie langs galvanoplastischen weg zal plaats 
hebben. | 

Door de methode PELLECAT wordt het grootste gedeelte van 
dien arbeid overbodig, en wordt de voor galvanoplastiek noodige 
getan-pertsja vorm direct van het leem-boetseersel verkregen. Men 
giet de gesmolten getah-pertsja langzaam en altijd op dezelfde 
plaats op het nog vochtige leemmodel, omsloten door een looden 
plaat, waardoor de massa vloeibaar blijft. 

Zij vult alle holten volkomen zonder eenige beschadiging van 
het model en zonder luchtbellen. 

Is de massa afgekoeld, dan breekt men de leem weg, wascht 
den vorm schoon in koud water, en overdekt hem met graphiet 
om hem geleidbaar te maken. Voor een buste of statue moet 
men tweemaal gieten; men giet dan de massa op iedere helft 
door middel van een mantel. 

Moge al het gebruik van gesmolten getah-pertsja wellicht 
niet nieuw zijn, geheel nieuw, oorspronkelijk en stoutmoedig is 
het denkbeeld van PELLECAT, om een gesmolten massa van 1500 
te gieten op een koude en vochtige leemoppervlakte. 

De methode PELLECAT is eene werkelijke gieting »à terre 
perdue” en heeft als zoodanig een analoge voorgangster in het 
zoogenaamde bronsgieten »à cire perdue”. De kunstenaars van 
de Renaissance hebben bijna allen hunne fijnste werken op die 
wijze gegoten, (1) ook de chineezen en japanners brachten haar 
in toepassing, en tegenwoordig komt zij weder in eere. (2) 

Bij het gieten »à cire perdue” wordt het model door den 
kunstenaar in was vervaardigd, *t zij als eenig werk, ’t zij als 
afdruk, door hem geretoucheerd. Men overdekt dit met een 


(1) o, a. De Perseus van BENVENUTO CELLINL 

(2) De Gebr. Gonon vervaardigden aldus de schoone groep van gla- 
diatoren van GEROME, die tijdens de tentoonstelling van 1878 in de 
vestibule van het Trocadéro prijkte. 
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laagje van een weinig poreuzen aarde; vervolgens brengt men 
er vastere aarde op, vormaarde, die het omhulsel daarstelt. Is 
de vorm gereed, dan is de was nog steeds in ’t binnenste aan- 
wezig. Men laat haar smelten door den vorm in een droogoven 
te plaatsen. De was loopt uit, en, door verhooging van de 
temperatuur trekt de geringe hoeveelheid overblijvende was in 
de poreuze aarde, sluit de porién, of verbrandt en verdwijnt. 
De vorm is nu gereed om het metaal te ontvangen. De kunste- 
naar heeft zijn teeder werk zien verdwijnen, maar vindt daarvoor 
in den vorm terug een afgietsel in brons zonder naad en zuiver 
alle omtrekken teruggevende, zonder dat de drijver noodig 
heeft er iets aan te retoucheeren. 

Bij de methode PELLECAT is de operatie analoog; de kunste- 
naar ziet eveneens zijn werk verdwijnen, maar vindt in de 
plaats het galvanoplastisch afgietsel met dezelfde eigenschappen 
als het brons gegoten »à cire perdue”. 

Maar het procédé PELLECAT is bovendien zeer belangrijk voor 
de reproductie van al die zeldzame en fijne kunstvoorwerpen, 
welke de vorige eeuwen hebben opgeleverd, en die men met 
geringe kosten kan nabootsen (als museum-modellen) zonder 
dat zij iets te lijden hebben. 

De methode werkt zonder drukking, dus zonder dat men be- 
vreesd behoeft te zijn voor vervorming, en de getah-pertsja laat 
geen enkel spoor op het origineel achter. De bewaarders van 
het Louvre hebben dan ook niet geaarzeld door middel van dit 
procédé verschillende voorwerpen van de galerij van Apollo te 
laten afgieten. 


Is door de bovenomschreven middelen een volmaakte reproductie 
van eenig voorwerp in rood koper verkregen, dan blijft er nog 
over hieraan ook het uiterlijke voorkomen van het model te 
geven. De electro-chemische procédés stellen in staat daaraan op 
de meest verschillende wijze te voldoen. 

Het ijzer laat zich zeer gemakkelijk uit zijne zouten afscheiden 
en is zelfs minder oxydeerbaar dan het plaatijzer; ook tin en 
lood worden gemakkelijk uit de oplossingen gereduceerd. Be- 
halve goud en zilver kunnen ook de alliages van deze metalen 
verkregen worden, en deze leveren nieuwe bronnen voor de 
verschillende patinas, waarvoor koper en zijne alliages vatbaar 
zijn. Men weet, dat op roodkoper zekere karakteristieke kleuren 
kunnen ontstaan, gaande van rose tot brikrood. van bruin tot 
zwart; en dat vooral brons en messing de schoonste patinas 
opleveren. Welnu, langs galvanoplastischen weg kunnen even- 
eens op roodkoper al de verschillende kleuren van het rose brons 
der medailles tot het groene brons der oude statuén worden 
teweeggebracht. Door oplossingen van koper en zink in zekere 
verhoudingen te gebruiken, zet men op het koperoppervlak 
laagjes messing af, die het goudkeverkleurige patina van het 
florentijnsche brons of het groene patina van het antieke brons 
vertoonen. 

Ook kan men een tinlaagje afscheiden, en door dit tot don- 
kere roodgloeihitte te verwarmen, smelt het en vormt het een 
oppervlakkig laagje werkelijk brons, dat toestaat al de schoone 
patinas van het antieke brons weêr te geven. 

Goud met zilver geallieerd geeft eene schoone kleur afwisselend 
van helder geel tot bleekgroen en donkergroen; men ontleedt 
daartoe eene cyaanoy lossing van beide metalen. 

Eveneens verkrijgt men door koper en goud-alliage karakte- 
ristieke groene en roode tinten. 

Ook kan men, door uitsparingen, gedamasceerd, geniëlleerd of 
ingelegd werk van goud en zilver verkrijgen. Men maakt de 
teekeningen hol en vult ze later langs galvanischen weg met 
zilver of goud. 

Ook de eigenaardige goudkleur, die verkregen wordt bij kwik- 
vergulding (vuurvergulding), kan galvanisch worden bereikt, 
Nog steeds wordt aan de vuurvergulding de voorkeur gegeven 
boven galvanische vergulding ; echter ten onrechte, want ook de 
laatste kan uitstekend zijn. De waarheid is, dat vuurvergulding 
met kwik steeds eene goede vergulding geeft, omdat het on- 
mogelijk is volgens die methode eene geringe hoeveelheid goud 
op de oppervlakte aan te brengen. Men bezigt nam. een amal- 
gama van goud en kwik, wrijft dit met een draadborstel op het 
koper en laat het kwik op een kolenvuur vervluchtigen. Ge- 
bruikt men nu te weinig goud, dan zeggen de werklieden, dat 
het goud door het kwik wordt verteerd, en in werkelijkheid is 
slechts eene vergulding te bereiken door als minimum 2% gram 
goud per vierk. decimeter te bezigen. 

De galvanische procédés laten echter toe met % gram goud 
een oppervlakte van 10 M? of 1000 vierk. decimeter te vergulden, 
en zelfs nog meer. Dergelijke dunne laagjes vormen natuurlijk 
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een goedkoop maar slecht verguldsel, en dit is de eenige reden 
van de mindere deugdelijkheid. Ook hier moet de goede bewerking 
verkregen worden door meer goud, en dus beter worden be- 
taald; dit is het heele geheim. 

Toch hebben de liefhebbers gelijk, die de kleur van de kwik- 
vergulding verkiezen; het kwik laat bij zijne vervluchtiging het 
goud met een zekeren groenachtigen weêrschijn achter, die zeer op 
prijs gesteld wordt. | 

Maar deze reflex is ook met de galvanische procédés te verkrij- 
gen. Zoodra de vergulding is afgeloopen, brengt men daartoe op 
het goud een dun laagje kwik, en vernietigt het gevormde 
amalgama weder door een matig vuur onder een schoorsteen- 
mantel, waarbij het goud geheel en al de gewenschte kleur 
verkrijgt, die de liefhebbers van oudheden zoo bekoort. 

Zoo stellen de galvanoplastische en electro-chemische procédés 
in staat de zeldzame kunstschatten van vroegere tijden te ver- 
menigvuldigen, en kunnen de musea, zeer ten bate van den 
industriëel, den kunstenaar, van het kunstonderwijs en de ont- 
wikkeling van smaak en kunstzin, op goedkoope wijze in ’t 
bezit geraken van volkomen getrouwe copieën van voorwerpen, 
wier verkrijging in origineel enorme sommen zou vereischen en 
wier bezichtiging en bestudeering anders onmogelijk of zeer 
kostbaar zoude zijn. 


Koninklijk Instituut van Ingenieurs, 
Excursie op 14 September 1887. 


Op den 14den Sept. — niet den 13den, zooals abusivelijk in n°. 36 
werd vermeld — had de excursie plaats der leden van bet Kon. Inst. 
v. Ingenieurs. Des morgens te 9% ure vereenigden zich een aantal 
leden aan de halte in de Anna-Paulownastraat te ’s-Hage, om per 
stoomtram naar de Laan van Meerdervoort te worden vervoerd, en 
vervolgens te voet de werken voor de waterverversching van ’s-Gra- 
venhage te bezichtigen. De honneurs werden hierbij waargenomen door 
den civiel-ingenieur A. H. W. vaN DER VEGT, aan wien de dagelijksche 
leiding der uitvoering is toevertrouwd. Met groote belangstelling nam 
men de kanaal- en brugwerken, de schutsluis en het stoomgemaal, 
zoomede de in aanbouw zijnde zeesluis ın oogenschouw. Liet het weder 
aanvankelijk niets te wenschen over, het duurde niet lang of hevige 
regenbuien lieten zich gelden, zoodat de aan waterwerken gewijde 
excursie ook in dit opzicht in een echten watertocht veranderde. Dit 
belette evenwel niet, dat een vrij talrijk gezelschap zich des middags 
aan den watertoren te Scheveningen vereenigde, deels met daartoe 
beschikbaar gestelde rijtuigen uit ’s-Hage aangevoerd. De fraaie pomp- 
machines werden eerst bewonderd en vervolgens werd de prise d'eau 
der duinwaterleiding te voet of in een door manechenkrachi bewogen 
staid edelen gondel bezichtigd. Dit geschiedde onder herhaalde 
stortbuien onder de leiding van den directeur der duinwaterleiding, 
den heer Tu. Stanc. Men zag de werkzaamheden aan de nieuwe 
sprengen, het inspuiten van planken voor *t leggen der aarden buizen, 
en verwonderde zich over de vischrijkheid van het open aanvoerkanaal; 
een kunstmatige aankweek uit een zuiverings oogpunt geboden. Aan 
het pompstation teruggekeerd werden nog de perspompen met diffe- 
rentiaal-zuigers in oogenschouw genomen en in werking gebracht, 
dienende om daarmede de ijzeren waterleidingsbuizen te beproeven. 

Daar de photolithograaf mij in den steek laat, zal ik in omgekeerde 
volgorde te werk gaan en beginnen met eene korte beschrijving van 


I. De prise d'eau der ’s-Gravenhaagsche waterleiding. 


De prise d'eau der Haagsche waterleiding bestond oorspronkelijk uit 
een in de duinen gegraven kanaal, beginnende aan den watertoren, en 
ongeveer evenwijdig aan de zeekust zich Noordwestwaarts uitstrek- 
kende tot in de duinen bij Wassenaar. De lengte van dit aan voerkanaal 
bedraagt 5600 M.; het was verdeeld in panden, waarvan de bodem 
achtereenvolgens lag op 4 M. — Delflands peil, op DP., 4 M. + DP., 
2M. + DP. en 2.50 M. + DP. 

Bij dezen eersten aanleg, die f 233,000 kostte, was gerekend op een 
waterdebiet van 4000 M3. per dag, of 40 liter per dag en per hoofd. 
Deze hoeveelheid bleek evenwel niet voldoende; vooral het verbruik 

er hoofd was grooter en bij de toenemende uitbreiding van ’s-Graven- 
age was het noodig het vermogen van de prise d'eau aanmerkelijk 
te verhoogen. Dit is in de laatste jaren verkregen, eensdeels door het 
dieper leggen van het peil der prise d'eau en verder door het maken 
van nieuwe dwarssprengen. 

Het eerste pand, lang 2600 M. is gewoon verdiept en de bodem 
flauw hellende gebracht op 1.50 M. — DP. aan de Zuidoostzijde en op 
4.20 M. — DP. aan de N.O. zijde. Voor het verdere 3000 M. lange 
gedeelte van het aanvoerkanaal heeft men echter eene andere methode 
toegepast. In plaats van den bodem te verdiepen, heeft men op de 
verlangde diepte aarden buizen neergelegd en deze weder met zand aan- 
gevuld; m. a. w. men heeft hier de open aanvoerkanalen veranderd in 
een gesloten prise d'eau. 

De voordeelen van dit stelsel zijn zeer belanerijk, want niet alleen 
staat het water in de buizen aan geene verontreiniging bloot, maar 
ook de temperatuur blijft lager en meer constant. 

De buisleiding bestaat uit gewone verglaasde aarden buizen,die eenvoudig 
in elkander geschoven worden; aan de voegen blijven de kleinste buizen 


(van 0.23 M.)geheel open; bij de grootere worden zij over 2/3 van den omtrek 
met cement gedicht, terwijl het overige 1/3 aan de onderzijde openblijft. 
De buizen worden gelegd in een bed van schelpen, dat hen geheel 
omgeeft en dat afgedekt wordt door een laag Maaszand. Het water 
dringt door deze omgevende massa en treedt in de buizen door de 
openingen bij de voegen. Ook in de nieuw gegraven sprengen wordt 
op dezelfde wijze met buizen gewerkt. Deze zijn evenwel kleiner in 
doorsnede; terwijl de buizen in het hoofdkanaal inwendig 22 en 18 
Eng. duim wijd zijn (0.56 en 0.45* M.), is de middellijn der buizen in 
de sprengen 12 en 9 Eng. duim (0.30* en 0.23 M.) 

Zeer eigenaardig, en in hooge mate praktisch en goedkoop, is de 
wijze waarop de buisleidingen op de verlangde diepte worden gelegd. 
Moest men toch daartoe de kanalen zelf tot die diepte uitgraven, dan 
zou daarvoor een zeer belangrijke grondontgraving en weder aanvulling 
worden vereischt. Men voorkomt dit door in den bodem der kanalen 
twee evenwijdige, goed tegen elkander gestutte, plankrijen te plaatsen, 
op een afstand van 1.20 M. De ruimte daartusschen wordt tot de 
vereischte diepte ontgraven, de schelpbedding en daarop de buizen 
gelegd en overdekt, vervolgens de planken verwijderd en de ontgraven 
ruimte weder tot de hoogte van den kanaalbadem met zand aangevuld. 
Het plaatsen en weder uithalen der planken geschiedt dour spuiten 
met water. Door middel van een eenvoudige esti over de hennie 
van gaten voorzien, die met rolletjes over planken loopt, en waarin 
door een verplaatsbaar stoompompje water wordt geperst. geschiedt dit 
zonder eenige moeite. Terwijl één man de vlampijp hanteert, drukt de 
andere de 5 cM. dikke planken met gemak in den zandbodem. Per 
uur kunnen aldus 100 planken worden gesteld. Het uithalen der plan- 
ken geschiedt op dezelfde wijze. 

De nieuwe sprengen worden gegraven tot 3 M. boven het peil der 
buizen,en deze eveneens op de beschreven wijze op hun plaats gebracht. 
De kosten dezer werkmethode zijn belangrijk minder dan de vroeger 
gebruikelijke. De prijs der buisleiding komt op f 8.—, die der sprengen 
op c. c. f 24.—, per str. M. In ’t geheel zijn in het hoofdkanaal 3000 
M. buis gelegd, terwijl de lengte der sprengen thans te zamen 2000 M. be- 
draagt. Met eene totaaluitgaaf van f 59000.— is thans het vermogen 
der prise d'eau verdubbeld en tot 8000 M°. per dag verhoogd. 

In de buisleidingen zijn op afstanden van + 300 M. putten van 
cementsteen geplaatst, wijd 1.25 M. Door middel hiervan is ’t mogelijk 
de buizen op zeer eenvoudige wijze van aanslag te reinigen. Daartoe 
gebruikt men een rond houten plankje, dat iets kleiner is dan de 
doorsnede der te reinigen buizen. Aan dit plankje zijn aan drie punten 
van den omtrek koorden bevestigd, die te zamen aan een lang touw 
zijn verbonden. Het plankje is verder zoodanig met lood bezwaard, 
dat het in het water noch drijft noch zinkt en een verticalen stand 
aanneemt. Laat men nu dit plankje in een put zakken tot voor de 
opening eener buis, dan wordt het door de kracht van *t doorstroo- 
mende water in die opening getrokken. Door het touw te laten vieren, 
beweegt zich het plankje door de buisleiding. Het water stuwt daarbij 
echter dit laatste in de put op en de snelle strooming langs de randen 
van het plankje maakt de buiswanden geheel schoon. Ss. 


Uit het Verslag van de Kamer van Koophandel en Fabrieken te 
Amsterdam over 1886. 


Wij wenschen uit dit verslag slechts enkele punten aan te voeren, welke 
voor den kring onzer lezers niet van belang zijn ontbloot. 

In het algemeen overzicht, dat aan het eigenlijk verslag voorafgaat, 
wordt de handelstoestand wel is waar voor groote verbetering vatbaar 
genoemd, maar meent toch de Kamer te mogen constateeren, dat 
het afgeloopen jaar 1886 er wel toe heeft medegewerkt vele der 
klachten van vorige jaren te stillen. Voor den sutkerhandel was het 
jaar echter geenszins gunstig. De krachtige bescherming en de ver- 
meerderde productie der beetwortelsuiker in Europa, drukken sterk 
op de prijzen. Nog steeds duurt de strijd voort tusschen riet- en 
beetsuiker; laatstgenoemde in hooge mate beschermd, eerstgenoemde 
op Java belemmerd door de heffing van het uitvoerrecht, den op te 
brengen cijns en de aanzienlijke spoorwegvrachten. De rietsuiker- 
industrie spant daarom bij voortduring alle krachten in om naar den 
eisch des tijds te worden toegerust, waartoe de voorspoed van vroegere 
jaren slechts zeer weinig het zijne had bijgebracht. Van de 17 procent 
suiker, die in het riet aanwezig is, tracht men thans door verbeterde 
werktuigen meer dan de gewoonlijk verkregen 10 procent af te zonderen. 
Nu de wetgeving de heffing van een uitvoerrecht op suiker gedurende 
twee jaren, van af 4 Juni 1887 heeft geschorst en uitstel of kwijt- 
schelding van cijns is verleend, gaat, afgescheiden nog van eenige 
verlaging der spoorwegvrachten, de suikercultuur op Java zeer zeker 
eenigszins gunstiger omstandigheden tegemoet. Volharden echter de 
verschillende staten in hun stelsel om millioenen guldens te besteden 
voor de bescherming der beetcultuur, dan zal de rietsuikerindustrie 
nog een moeilijke worsteling hebben te weerstaan, waarvan de uit- 
komsten niet zijn te voorspellen. 

De oprichting der Palemhang-maatschappij, welke ten doel heeft 
de ontginning en exploitatie der gronden in de residentie Palembang. 
wordt als een gunstig teeken beschouwd. 

De handel in fondsen had in het afgeloopen jaar niet te klagen. 
De Kamer kan trouwens niet nalaten haar leedwezen uit te spreken 
over het feit, dat de Regeering de conversie der 4 pCts. leening van 
den Nederlandschen Staat in een 3'4 pCts. fonds met voorbijgang der 
Amsterdamsche beurs, in handen stelde van buitenlandsche bankiers 
en dat nog op voor den Staat bezwarende voorwaarden. 

Scheepvaart en nijverheid genoten weinig welvaart. Scheepsbouw en 
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alle met scheepvaart aanverwante vakken bleven achteruitgaan. De 
ijzerindustrie lijdt aan gebrek aan werk en aan scherpe concurrentie 
van het buitenland. Kaarsen fabrieken en suikerraffinaderijen maakten 
over het geheel geen goede zaken; daarentegen bloeiden de bierbrou- 
werijen. de likeurstokerijen en vooral de diamantslijperijen. 

De Kamer betreurt zeer, dat nog altijd een tractaat met Spanje 
wordt gemist, ten gevolge waarvan de uitvoer van spiritus naar dat 
land, vroeger niet onbelangrijk, is gestaakt. Zij meent ook, dat de 
verhooging van het binnenlandsch telegramtarief niet op goede gronden 
is te verdedigen en toont de dwaasheid aan van het feit, dat in 
Duitschland en België voor f 0.12° brieven naar onze Oost-Indische 
koloniën kunnen worden verzonden, terwijl in ons land de port het 
dubbele bedraagt. 

Niettegenstaande door de Regeering erkend is, dat het landsbelang 
dringend een verbeterde verbinding van de hoofdstad met den Rijn 
vordert, worden de werken aan het Merwede-Kanaal, om financiëele 
redenen, over jaren verdeeld. In afwachting, dat de verbetering ten 
langen leste zal tot stand komen, wordt met volharding getracht het 
verkeer tusschen Amsterdam en den Rijn uittebreiden. 

Hoewel het ontwerp van een nieuwe sluis te IJmuiden met grootere 
afmetingen dan de bestaande en van een visschershaven aldaar meer 
dan twee jaren geleden was opgemaakt, werd eerst onlangs de zaak 
bij de Kamers in behandeling gebracht (1) en werd, met voorbijziening 
der nadeelen, die uit vertraging van het werk voor handel en scheep- 
vaart kunnen voortvloeien, door den Minister van W. H. en N. in de 
Eerste Kamer verklaard, dat die werken niet zoo spoedig als mogelijk 
zouden worden uitgevoerd, omdat ze dan te veel geld zouden kosten. 
De K. v. K. kan niet nalaten haar groote ontevredenheid te betuigen 
over de traagheid, bij het ontwerpen en uitvoeren van werken, ten 
behoeve van handel en scheepvaart, aan den dag gelegd. 

Onder de nieuwe werken, waarmede de haven van Amsterdam werd 
verrijkt, wordt in de eerste plaats genoemd de hydraulische inrichting 
aan de Handelskade, welke uitmuntend werkte, zoodat het te meer te 
betreuren is. dat nog slechts een schaarsch gebruik er van werd ge- 
maakt. — Het gebouw voor algemeenen dienst, opgericht op de 
Handelskade, werd in het laatst van 1886 in gebruik genomen. De aan de 
verschillende veemen in huur afgestane terreinen bleven onbebouwd, 
ten nadeele eener gewenschte exploitatie der Handelskade, waaraan de 
beschutting blijft ontbreken. — De Kamer wijst verder op den tegen- 
stand, die de vervulling van haar wensch bij het Dagelijksch Bestuur on- 
dervond om de kade door een golfbreker te beschutten, ten einde aan 
open vaartuigen ook bij noord-oostelijke en oostelijke winden gelegen- 
heid te geven veilig aan te leggen. B. en W. meenden en op hun 
advies later ook de meerderheid van den Raad, dat een zoo kostbaar 
werk, dat tevens de wateroppervlakte van het IJ aanzienlijk zou 
verminderen, niet mocht worden aangelegd voor de enkele dagen van 
het jaar, dat het IJ voor zolderschuiten onbevaarbaar is. Er werd 
echter volgens haar inzien te weinig op gelet, dat voor het transito- 
verkeer, zoowel als voor voor lijnen in vasten dienst met geregelde 
uren van vertrek, zekerheid moet bestaan, dat men ten allen tijde kan 
laden en lossen, onafhankelijk van den wind. De Kamer betwijfelt of 
het leggen van een drijvenden golfbreker, waarvan thans een ontwerp 
bij den Raad is ingediend (2) als afdoende is te beschouwen. 

De zaak van een nieuw beursgebouw was bij het samenstellen van 
het verslag nog steeds hangende gebleven. (3) 

De teleurstelling, bij den bouw van het Centraal-Station ondervonden, 
doet de Kamer te meer betreuren, dat het op een voor de Amster- 
damsche haven zoo ongunstige plek is opgericht en daartoe de koste- 
lijke wateroppervlakte vóór de stad voor een groot deel werd opgeofferd. 
Zij hoopt, dat de bekapping ten spoedigste zal worden voltooid. 

De exploitatie der lijn Amersfoort— Kesteren door de Holl. IJz. Spw. M. 
opende voor Amsterdam een korte, directe verbinding met Zuid-Duitsch- 
land. Het nog niet gereed zijn van het gemeenschappelijk station 
Kesteren deed in het afgeloopen jaar nog veel te wenschen overlaten. 
De Kamer hoopt, dat aan de H. IJ. S. M. definitief de thans tijdelijk 
verleende exploitatie dezer lijn zal worden toegestaan. 

De buitenlandsche scheepvaart op en van Amsterdam had niet dien 
omvang als in de onmiddellijk voorafgaande jaren. Zoowel het aantal 
schepen als de tonnenmaat wijzen lagere cijfers aan, als een natuurlijk 
gevolg van den gedrukten stand der vrachten en van de geringe be- 
schikbare lading. In 1886 kwamen aan 1576 schepen, metende 951 000 
ton, tegen 1635 schepen, metende 1.008.000 ton in 1885. Terwijl in 
1885 aan haven- en schutgelden ongeveer f 178.000 werd ontvangen, 
bedroeg deze som in ’t afgeloopen jaar bijna f 11,000 minder. De 
belangrijke vermindering dezer cijfers is aan verschillende oorzaken 
toe te schrijven. Eerstens is door de belasting op den invoer van hout 
in Duitschland de aanvoer voor dit land in Amsterdam aanmerkelijk 
gedaald; tweedens is, tegelijkertijd met de invoering der heffing van 
het havengeld naar de bruto tonnenmaat en afschaffing van het schut- 
geld, aan de zeestoombooten, welke een regelmatige vaart op Amster- 
dam onderhouden, een vermindering van havengeld ten bedrage van 
10 °/, toegestaan; ten derden kwamen schepen met lading voor 

(1) 11 Maart 1887 werd het ontwerp met bijna algemeene stemmen 
door de Tweede Kamer aangenomen. 

(2) Zie »De Ingenieur”, n° 36, Gemengde Berichten. 

(3) In Mei werd door B. en W. een voorstel in den Raad gebracht 
tot den bouw van een koopmansbeurs op het gedempte Damrak (Zie 
Binnenlandsche berichten,» De Ingenieur” n° 19), terwijl 22 Juli j. 1. besloten 
werd de voordracht van B. en W. om consideratie en advies te ver- 
zenden naar de Kamer van Koophandel en Fabrieken. 


Zaandam, die vroeger voor Amsterdam binnen kwamen, terwijl einde- 
lijk nog de Stoomvaart-Maatschappij »Insulinde” hare reizen staakte. 

Het aantal schepen, dat in 1885 door de Noordzeesluizen heen of 
terug werd geschut, bedroeg 5942 d. i. ongeveer 100 meer dan in het 
voorafgaande jaar. Uit den staat van diepgang dezer schepen, zich 
uitstrekkende ook over voorafgaande jaren, blijkt, dat over ’t geheel 
de grootere diepgangen in de latere jaren iets menigvuldiger voorkomen. 
In 1886 werd één schip van 72 dM. geschut, 2 schepen van 71 dM. 
en 81 schepen van tusschen 65 en 70 dM. diepgang. 

De Oranjesluizen schutten in 1886 85,000 schepen tegen 86.000 in 
het voorafgaande jaar. Van 23 Februari tot 20 Maart 1886 was de 
scheepvaart door de Oranjesluizen wegens ijsbezetting gestremd. 

Door de Amsterdamsche Droogdok-Maatschappij werden gedokt 170 
schepen, d. i. 5 minder dan in 1885. Van het Vivzeldok werd gebruik 
gemaakt door 64 stoombooten van de binnenlandsche vaart tegen 52 
in 1885, terwijl eindelijk van de reederij der drijvende dokken 140 
schepen gebruik maakten, d. i. 2 minder dan in ’t voorafgaande jaar. 

Door verschillende stoomsleepdiensten werden op het Noordzeekanaal 
van en naar IJmuiden gesleept ongeveer 650 schepen en op het 
Noord-Hollandsch kanaal van en naar Nieuwe-Diep 95 schepen. 

In de Koninklijke fabriek van stoom- en andere werktuigen werden 
de werkzaamheden geregeld voortgezet, ofschoon de invloed der 
ongunstige tijden zich ernstig deed gevoelen. Tot haar voornaamste 
leveringen behooren de beide raderstoomschepen voor den stoomboot- 
veerdienst Enkhuizen—Stavoren, zoomede een ijzeren drijvend dok 
voor Oost-Indië van 60 M. lengte, 22 M. breedte en 9.60 M. hougte. 
— Ook de fabriek der Maatschappij »de Atlas” klaagde over de 
algemeene gedruktheid in zaken en vooral in de ijzerindustrie (1). Zij 
leverde o. a. de machines voor het 3e sthomgemaal van »de Beemster”, 
zoodat thans de geheele stoombemaling van bedoeld waterschap door 
»de Atlas” is geleverd. 

Nog maken wij melding van enkele der door de Amsterdamsche 
Kamer verzonden adressen, die aan het eind van het vrij lijvig verslag 
zijn afgedrukt. Men vindt hier het adres aan Burg. en W. waarin 
gewezen wordt op de belemmeringen, welke het verkeer zoowel te 
land als te water ondervindt van de geringe doorvaarthoogte der 
draaibruggen in het Middeneiland over de oostelijke en westelijke 
doorgangen, alsook de adressen aan B. en W. en aan den Gemeenteraad 
in zake de beschutting der Handelskade door het aanleggen van een 
golfbreker, waarvan hierboven reeds melding werd gemaakt. — In 
een adres aan den Minister van Wat., H. en N. wordt er op gewezen, 
dat het Oosterdok feitelijk voor de scheepvaart gesloten is, tengevolge 
van het groot aantal treinen, dat dagelijks over de Oosterdoksluis 
passeert en wordt aan Z. E. het verzoek gericht hier een schutbrug 
te laten maken, zoodat de schepen, zonder beletsel voor het spoorweg- 
verkeer, zonder oponthoud kunnen passeeren. 

Verder vindt men hier het adres der Kamer aan den Min. v. Wat., 
H. en N. in zake de wijzigingen in eenige bepalingen der A. V. voor de. 
uitvoering van werken onder beheer van het Dep. van W., H.enN.en 
het adres aan de Tweede Kamer der Staten-Generaal over het wets- 
ontwerp tot regeling der gemeenschap door electrische telephonen (2). 
Het komt der Kamer voor, dat bij de voorgedragen regeling vóór alles 
gelet is op de voordeelen, welke de schatkist van de telephonische 
gemeenschap zou kunnen trekken en dat de vrees voor mindere 
opbrengst der telegraphie ten gevolge van het vermeerderd gebruik 
der telephoon te zwaar heeft gewogen. De Kamer kan alleen het 
heffen van een concessierecht billijken voor den aanleg van een 
telephonische geleiding tusschen gemeenten, die al reeds telegraphisch 
verbonden zijn; zij acht bet heffen van concessierecht voor den aanleg 
binnen ééne gemeente in ieder geval verkeerd en komt op tegen meer 
andere bepalingen die in het wetsontwerp voorkomen. 

Ten slotte zij hier nog vermeld, dat de K. v. K. gunstig adviseerde 
op het verleenen van subsidie door de gemeente aan de Zuiderzee- 
vereeniging. 

D., Sept. '87. J. K. 

1) Zij likwideerde eenige maanden geleden. 

2) Dit W. O. bleef tot dusver onafgedaan. 


TECHNISCHE TIJDSCHRIFTEN. 


Verkorte inhoudsopgave. 


Revue générale des chemins de fer, Juin, Locomotiefdienst in de V.S. 
van N.-Amerika; de uitgaven voor tractie, door DE FONBONNE en 
SAUVAGE. — Proeven met compound-locomotieven op den Franschen 
Noorder-spoorweg door A. Putin. — Stalen tandplaten door J. W. 
Post. — Jury-rapporten over de sein-inrichtingen op de electriciteit- 
tentoonstelling te Philadelphia. — Statistiek: Exploitatie der Fransche 
en Algerijnsche spoorwegen van 1879 tot 1886. — Chroniek: Het 
breken van wielbanden op de Duitsche spoorwegen. De verschillende 
stelsels van remmen op de Engelsche spoorwegen. De methode 
Poetsch voor het maken van tunnels en putten in slap terrein door 
bevriezing. Zware rails op de Belgische en Nederlandsche Staats- 
spoorwegen. Pedaal voor het automatisch vasthouden en vrijgeven 
der seinborden door den trein; in gebruik op den Franschen Ooster- 
spoorweg. Wagen voor het transporteeren en storten van kolen, 
systeem Malissard-Taza. — Bibliographie: overzicht der spoorweg- 
litteratuur. 


Le Génie Civil, No. 18. Het Park-Hill hospitaal te Liverpool. — 
Gebruik van basisch staal bij de marine-constructies in Engeland. — 
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Spoorwegmaterieel voor bogen met kleine straal (geïll) — De oorza- 
ken van het phosphoresceeren van zwavelcalcium, volgens VERNEUIL. — 
De vergiftige dieren. — De industrieele syndicaten in Oostenrijk, door 
G. Bresson. — De associatie van fransche industriëelen ter her- 
ming van arbeiders tegen arbeidsongevallen; lezing van H. Mamy. — 
Off. doc. betreffende de tentoonstelling van 1889; de galerij Rapp (met 
plaat). 


Weerkundige waarnemingen te Utrecht, 8 uur voormiddag. 


Barometer- Windkracht, | Tempera- Gevallen 
DATUM. stand in Wind- volgens de |tuur,graden | regen in 
mM. richting. | 104. sch. Celsius. mM. 


23 Sept. 1887. 1 13 0 
TN 1 11 0 
Do» 1 11 0 
28,» l 1 10 0 
ae 1 12 0 
28 s n W. 1 10 4 
29 p » Z.0. 1 9 2 


Rivierberichten 
Waterhoogten, in Meters + A.P. 8 uur voormiddag. 


Wester- 
voort, 
zelfr.pl. 


Maas- 
tricht Grave. 


(brug). 


Arn- 


hem: Venlo. 


Nijme- 
Lobith. gen. 


24 Sept 37.52 | 10.00 | 7.65 | 8.10 | 8.59 . 9.45 | 5.42 
25 , 37.54 | 9.99 | 7.63 | 8.08 | 8.58 | 42.50 | 9.38 | 5.26 
26 37.48 | 9.98 | 7.83 | 8.08 | 8.58 | 42.47 | 9.34 | 5,22 
27 , 37.44 | 9.94 | 7.61 | 8.06 | 8.55 | 42.40 | 9.24 ¡ 5.17 
28 , 37.41 9.89 | 7.58 | 8.03 | 8.51 | 42.45 | 9.17 | 5.08 
29 „ 37.36 | 9.85 | 7.55 | 7.99 | 8.48 : 9.21 5.01 
30 , 37.33 | 9.81 | 7.49 | 7.96 9.15 | 5.03 


Ennn ened 
Maas- 

| Keul. | Lob. wal van Eee | A rene orive 
D.A. 8. 


Nul der oude schalen |35.85/13.91| 6.22! 6.91} — | 7.87/42.20 — | 4.85 
Gem. laagste standen 37.35/ 9.79| 7.45) 7.88| 8.38] 8.21|42.37| 9.00) 4.90 
Gem. zomerst. (1 Mei 
tot 1 Nov.) 1871—80 |38.83/11.43| 8.85} 9.04) — | 9.4 
Gem. Jaarst. 1851-80 |38.70 8.93) 8.99} — | 9.4 
Merk III. (Verbod 
van stoomvaart). |43.65/15.70/12.62| 12.71 


Men zie verder „De Ingenieur” 1886, n°. 4. 


GEMENGDE BERICHTEN. 


Zooals te verwachten was, adviseerde de Kamer van Koophandel 
van Amsterdam aan Burg. en W. niet goed te keuren het voorstel 
van den Minister van Waterstaat, H. en N. tot opheffing van den 
westelijken doorgang onder het Centraal-personenstation te Amsterdam. 

De te dier zake benoemde commissie had met bijzondere instem- 
ming kennis genomen van de rapporten door den directeur van publieke 
werken en den ingenieur der gemeente uitgebracht, en aarzelde 
niet het gevoelen van die heeren te onderschrijven, dat een opheffing 
dier doorvaart met de wederzijdsche wegen onder het Centraalper- 
sonenstation niet toegestaan mag worden. Zij zeide verder in ’t kort 
het volgende : 

In de overeenkomst, den 25sten April 1876 tusschen den Staat en 
Amsterdam gesloten, betreffende den aanleg van den spoorweg 
Amsterdam Zaandam, zijn onder de werken, door den Staat te 
maken, opgenomen: twee doorvaarten breed 25 M., diep 3.50 M. 
onder AP. onder het stations-emplacement tot verbinding van het IJ 
met de watervlakte achter het station. Die werken zijn in die over- 
eenkomst vastgesteld, omdat het land- en scheepvaartverkeer dit 
vorderde. Dat die eisch geen overdrevene geweest is blijkt uit de 
welsprekende cijfers in het rapport van den ingenieur vermeld en uit 
eene opneming ter plaatse gedurende eenige dagen, waarbij bleek dat 
dagelijks 250 à 300 vaartuigen de west. doorvaart gebruiken. 

Voor het landverkeer zijn de wegen onder den viaduct van niet 
minder gewicht en vormen voor 't westelijk deel der stad de gemeen- 
schap met de De Ruyterkade met de talrijke stoombooten en vaar- 
tuigen, welke aldaar aanleggen. 

e Minister wijst er wel op, dat het Noordzeekanaal en de binnen- 
gen van Amsterdam met elkander in gemeenschap zouden blijven 
oor de Singelgracht buiten de Willemspoort, door het Westerdok 
en door den oost. doorgang en de Oosterdoksluis, doch die gemeenschap 
zou een zeer gebrekkige zijn en het land- en scheepvaartverkeer 
voor het IJ bestemd tot grooten omweg dwingen.) 

Bovendien zou door opheffing van den W. doorgang het verkeer 
door den oostelijken aanzienlijk toenemen, waardoor (wijl aldaar reeds 
een zeer drukke beweging taat) menigmaal stremming van het 
verkeer zou voorkomen. (Opgemerkt werd nog in de zitting van de 
Kamer van 23 Sept. dat de bren: die op den weg door den oost. 
doorgang liggen te laag zijn voor hoog beladen schepen, zoodat die 
bruggen telkens geopend zouden moeten worden.) 


2|42.87| 9.94) 5.82 
6/43.12/10.80/ 6.63 


De Minister verlangt de opheffing, omdat de W. doorgang onder 
den viaduct zich in ongunstigen toestand bevindt, omdat groote 
moeielijkheden te wachten zullen zijn bij het fundeeren van een nieuw 
kunstwerk, ter vervanging van dien doorgang, en de geringe ruimte 
daar ter plaatse, het maken van ruime ontgravingen onmogelijk maakt. 
Ook der Commissie komt een voorziening van den bovenbedoelden W. 
doorgang zeer gewenscht voor, doch zij moet ernstig bezwaar maken 
haar tegen dien prijs tot stand te doen brengen en is overtuigd, dat 
de deskundigen daarin op andere voor handel en scheepvaart minder 
bezwarende wijze zullen kunnen voorzien. 


Het »Eisenwerk Kaiserslautern” heeft van de ingenieurs Symons 
en Huijgen te Rotterdam het recht gekocht om hunne ook in Duitsch- 
land gepatenteerde ontsmettingsovens in Duitschland te bouwen. 


Te Ede zal volgens »het Vaderland” een staalgieterij met smederij 
worden opgericht, de eerste fabriek van dien aard in ons land. 


Op de maritieme tentoonstelling te Le Hávre zijn voor ingezonden 
scheepsmodellen bekroond: met de gouden medaille, de Nederlandsche 
stoomboot-mij. te Fijenoord, directeur de heer W. M. Visser; met de 
zilveren medaille de Mij. »De Maas” te Schoonderloo, directeuren de 
heeren Lucardie en Croll. 


Op de alg. vergadering van de Vereeniging tot behartiging der 
stoomvaartbelangen in Nederland, te Rotterdam 27 Sept. gehouden, 
werden de heeren J. J. B. J. Bouvy te Dordrecht en J. van der 
Schuijt te ’s-Hertogenbosch als bestuursleden herkozen. Besloten werd 
de onderhandelingen betreffende het als orgaan aannemen van de te 
Rotterdam opgerichte »Scheepvaart-courant” voort te zetten en aan 
het nieuwe orgaan een subsidie van f250.— ’s jaars toe te staan. De 
Vereeniging bleek voortdurend in bloei toe te nemen en telt thans 
97 leden. 


Na langdurige discussie is 28 Sept. door den gemeenteraad van 
Amsterdam besloten, dat de proef met den drijvenden golfbreker in het 
open IJ (zie n°. 36) zal worden genomen, mits de kosten een bedrag van 
f12,000 niet te boven zullen gaan. De geopperde bezwaren zullen 
vooraf overwogen worden door de technische ambtenaren en de com- 
missie van bijstand en van hunne uitspraak zal de wijze afhangen 
waarop de proef zal worden gedaan. In het voorstel van B. en W. 
waren vier stelsels vertegenwoordigd; een daarvan, gegrond op het 
golvenstillend vermogen van olie, zal echter niet worden toegepast, 
omdat men in den Raad vreesde voor verontreiniging van het water 
voor de badinrichtingen. 


Het aandeelenkapitaal voor den locaalspoorweg Enschede—Olden- 
zaal is geheel volteekend. 


Op de begrooting van Waterstaat, H. en N. is f 26.000 uitgetrokken 
voor onderstanden aan ambtenaren bij den aanleg der Staatsspoor- 
wegen, die met 1888 zullen worden ontslagen. Zij zullen worden toe- 
genen volgens Kon. besluit aan hen, die er aanvraag om doen. Zij 

ie minder dan 10 jaren dienst hebben, blijven buiten aanmerking. 
Door de overigen zal onderstand worden genoten gedurende hoogstens 
2/,; van den tijd, dien zij in dienst zijn geweest. Het bedrag zal bepaald 
worden op niet meer dan de helft der laatst genoten bezoldiging, tot 
een maximum van f 1500. 


Aan de Ae school te Delft zal het scheepsbouwkundig 
onderwijs worden opgedragen aan een afzonderlijk hoogleeraar, afge- 
scheiden van de marine, op een jaarwedde van f 4000. Dit geschiedt 
wegens de bezwaren aan de tegenwoordige regeling verbonden en de 
mededeeling van den tegenwoordigen Minister van marine, dat hij nu 
in het belang van den dienst bezwaren moet maken den hoofd-inge- 
nieur, die thans met het scheepsbouwkundig onderwijs is belast, na 
afloop van den cursus 1886/87, opnieuw voor het geven van onderwijs 
beschikbaar te stellen. Hierdoor zal de toelage van f 2000, die aan den 
met het onderwijs belasten hoofd-ingenieur en aan den eersten teekenaar 
van 's-Rijks werf tot dusver werden uitgekeerd vervallen. Verder zal 
een leeraar worden aangesteld voor het onderwijs in den ijk, waar- 
voor op de Staatsbegrooting een jaarwedde van f 1000 is uitgetrokken. 
De hoogleeraar in de toegepaste natuurkunde is tot dusver belast met dat 
onderwijs en de leiding der daarmede gepaard gaande oefeningen. Het 
is dringend noodig dien ambtenaar van een deel zijner werkzaamheden 
te ontheffen. 


De jury ter beoordeeling van de ontwerpen voor de bronzen deuren 
voor den dom te Keulen heeft die van den architect Prof. H. Schneider 
te Kassel voor het Westelijke en Zuidelijke portaal en van den beeld- 
houwer W. Mengelberg te Utrecht voor het noordelijke portaal als 
de beste aangewezen. De jury bestond uit Dr. Jordan, Persius en 
Adler te Berlijn, Hase te Hannover, Schilling te Dresden, Voigtel, Dr. 
A. Reichensperger en Dr. Heuser te Keulen. D. Bz. 


Het internationaal spoorwegcongres te Milaan besloot het volgende 
congres in 1889 te Parijs te doen plaats hebben. 


Het congres voor hygiène en demographie te Weenen (zie n°. 5), 
is 26 Sept. door den kroonprins Rudolf geopend. Bepaald werd, dat 
het volgende in 1888 te Londen zal bijeenkomen. 


Door gebrek aan de noodige fondsen. zijn de werkzaamheden aan 
den Hudsontunnel te New-York (zie n°. 36), die in den laatsten tijd 
snel vorderden (meer dan 1 M. per dag) in de eerste helft van 
September op nieuw gestaakt. 
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BENOEMINGEN, VERPLAATSINGEN, ENZ. 

Tot lid en voorzitter der commissie tot het examineeren van 
hen, die het diploma van geëxamineerd en beëedigd landmeter 
verlangen, is voor 1887 benoemd de heer dr. Cu. M. ScHoLs; 
verder o. a. tot lid Dr. C. A. SCHELTEMA, beiden hoogleeraren 
aan de Polytechnische school te Delft. 


OPEN BETREKKINGEN. 

Opzichter over de gasverlichting te Haarlem. Jaarwedde 
f 1200.—. In de eerste plaats komen in aanmerking zij, die 
het diploma van technoloog bezitten. Verzoekschriften op zegel 
en stukken vóór 10 Oct. e.k. in te zenden bij den burgemeester. 


LIJST van Fabrikanten, Leveranciers enz. 


(Prijs per regel voor niet-geabonneerden op advertentiën 
f 8 — per jaar bij vooruitbetaling. ] 


Ascenseurs. J. HOOS EN ZONEN, Rotterdam. 

Basalt. KLOOS en V. LIMBURGH, Rotterdam. 

Boekwerken over stoomwerktuigkunde, Electriciteit, Trams, Hydraulik, 
spoorwegen, Zeevaartk., etc. Jon G. STEMLER Cz., Amsterdam. 

Bruggen.Soc. ANON. DESCLESSIN,CH. ARENDT & A. LEcoca,teLuik.(Verpl.met.—) 

Bruinsteen. KLOOS en V. LIMBURGH, Rotterdam. 

Buizen. VAN DEN HONERT & PUNT, Amsterdam. (Gegoten ijzeren —) 

D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31. te d 

M. LUYTEN, Lekkerkerk en Rotterdam, Hertekade 9) 1E aarden== 
Detta-metaal. CH. REMY EN BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 72. 

Gas- en Waterleidiagen. VAN DEN HONERT & PUNT, Amsterdam 
Groenharthout. G. ALBERTS LZN. & Co., Middelburg. 

Hardsteen. KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. 

Instrumenten. BECKER & Buppincu, Arnhem. (Waterp.-, hoekm.-, weeg-, peils ) 

KERN & Co., te Aarau (Zwitserland). (Geod. en astron.—, passers.) 
Keien. KLoos & van LiMRURGH, Rotterd.(Vanconval-, Quenast, porphier-, basalt-) 
Klinkmachines. TwWEDDELL, PLATT& FIELDINGS, London, S. W.(Hydraulische-) 
Kopiéertoestellen. F. J. BELINFANTE, ‘s-Gravenhage, (Druk- en Autogr.-) 
Pannen. GEBR. V. SILLEVOLDT, Oegstgeest. (Kruis-, model Boulet.) 
Lichtdrukpapier. J. P. BLADERGROEN, Rotterdam, (Fabriek van —) 

id. Id., Lichtdruktoestellen, Spoelbakken. Jou. G. STEMLER Cz., Amsterdam, 
Locomotieven (voor spoor- en tramwegen). PECKETT & SONS, Atlas 
engine works, Bristol. 
Loodwit (verbeterd Hollandsch — in verzegelde vaten). G. GREVE. 
Loodwitfabriekant, Utrecht. 
Oliën. (Machine-, Cylinder- en Wagon-) Consistent Vet, Talk enz. PARKER 

& Co., Fabrikanten, Zwolle. 

Onderzoek van bouwmaterialen. SCHALKWIJK & PENNINK, Rotterdam. 
Patenten. CH. REMY & BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 54 en 72. 

» » Amsterdam, O. Z. Voorburgwal 49. 
Pompen (Worthington Stoom-). Frep. STIELTJES & Co., Amsterdam. 
Portland Cement. A. E. Braat, Rotterdam, Nieuwehaven 34 (merk Josson & C°.) 

DYCKERHOFF & SoHNE, Amóneburg bij Biebrich a/d Rijn. 

KLOOS & VAN LIMBURGH, Rolterdam. (Bonner P. C.) 

D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31. (Boulogner P. C.) 
Spoor (draagbaar). WIJNMALEN EN HAUSMANN, Rotterdam. 
Steendrukwerken, enz. A. J. BOGAERTS, Breda. 

J. LOBATTO Rzn., ‘s-Gravenhage, Koningstraat 8. 

G. J. THIEME, Arnhem. (Photolithographie, — Zincographie). 
Steenen. Fr. van DE Loo SR., Bemmel bij Nijmeqen.(Nageperste-, sier- en profiel-) 
Teeken- en Bureaubehoeften. H. v. AMSTEL, Jansdam 318, Utrecht. 

TH. J. DOBBE & ZOON, Utrecht. 

Firma W. J. VAN HOOGSTRATEN, Noordeinde 98, Den Haag. 
Teeken-, Doortrekpapier en idem Linnen (ruime sorteering). Jon. G. 

STEMLER Cz., Amsterdam. 

Telephoonaanleg. Ned. Bell-Teleph.-Maatsch., Warmoesstr. 174a, Amsterdam. 
Tras. M. LuijTEN, Rotterdam, uit de groeven van de HH. D. Zervas Sohne, Keulen. 
Verwarmingstoestellen. CHRISTIAAN JANSSEN & Co. Enschede. 
Vloeren. TH. FERD. BIERHORST, Haarlem. (Asphalt-, marmermozaik-, cement-). 
Werktuigen. GEO BOOTH & Co., Halifax. (Draaibanken, boor-, schaaf- 

buigmachines, enz.) 

DE JONGH & Co., Oudewater. (Stoom-, bagger-, grondgraaf-, polder- 

bemalings-) 
Uzerconstructién. pe Joxan & Co., Machinef. »de Hollands. IJssel”, Oudewater. 
Uzerhekwerken. A. BREMAN, Apeldoorn. (Speciale inrichting). 
Uzermastiek van Auderghem, Ind. Agentschap, Paveljoensgracht 47, Den Haag 
Zinkwerken. F. W. BRAAT, Kon. Stoomfabriek v. Zink enz. Delft. 
Zink- en Koperwerken. KLIJN, TISSOT & Co., Amsterdam. 


ADVERTENTIEN. 


STEENDRUKKERIJ 
J. LOBATTO Rzn., 


s-GRAVENHAGE, Koningstraat 8. 


Bizondere Inrichting voor het Lithographeeren en het maken 
van Autographién van Bouw- en Werktuigkundige teekeningen, 
alsmede van Topographische Kaarten en Plan-teekeningen van 
buitengewoon groote afmetingen uit één stuk. 


Machinefabriek 


„DE HOLLANDSCHE IJSSEL”. 
DE JONGH & Co., 


Ingenieurs te Oudewater, vervaardigen : 
Hand- en Stoombaggermolens van af het kleinste tot 
het grootste vermogen, Excavateurs, Elevators, grond- 
zuig- en Perstoestellen, Stoomwerktuigen, Stoom- 
ketels, Polderbemalingswerktuigen, Brug- en 
Kap-constructiën, Drijfwerken, Desinfectie-Inrich- 
tingen, grof en fijn smeedwerk en in het algemeen 
alles wat tot het gebied der werktuigkunde en ijzer- 
constructie behoort, 


ROOSTERSTAVEN 


uit gegoten staal die het driemaal 
langer uithouden dan roosters uit 
ander materiaal, levert volgens elk 
model, zoo goedkoop mogelijk, 
CARL BREUER, 
te Bochum in Westphalen. 


NIEUW ADRES. 
A. E. BRAAT, 


Handel in Bouwstoffen, Lood- en 
Zinkwerken enz. enz. 
Eenig vertegenwoordiger voor 
Nederland en Kolonién der 


PORTLANDCEMENT 
NIEL 


(829) 


Voor een actief JONGMENSCH 
van nette familie, met ongeveer 
15 mille kapitaal en bekend met 
het machinevak, doet zich de 
gelegenheid voor opgenomen te 
worden in een bestaande handels- 
en commissiezaak van machinerién, 
verwarmingstoestellen enz. 

Franco brieven lett. M. N., bij 
GEBR. GERBRANDS, Kantoor- 
boekhandel te Arnhem. (831) 


van de Maatschappij ON 


RUPELL, merk JOSSON & Oo. 
Kantoor Rotterdam, Filiaal Amsterdam, 


Nieuwe Haven 34. Fokke Simonsstraat 76. 


P.S, De lading drijfsteen en 
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De kanalen van Parijs. 
(Slot; vervolg van pag. 335.) 


et kanaal van de Ourcq maakt op den Nederland- 
EN schen ingenieur bij den eersten aanblik een vreem- 


i 

den indruk. Een dergelijke geul met een bodem- 
breedte van 3.50 M. en een diepte van 1.40 M., 
die zich met bochten, die op de kaart aan een riviertje 
herinneren, langs de hellingen der heuvels slingert, zou 
een werk van veel minder beteekenis doen vermoeden, als 
niet de lengte van bijna 100 KM. de gedachten een anderen 
loop deed nemen. Het geheele tracé doet onmiddellijk zien 
hoe weinig men bij de uitvoering plan had een kanaal 
voor de scheepvaart te scheppen; om eenigszins diepe 
ingravingen of korte tunnels te vermijden, maakte men zeer 
belangrijke omwegen. Toch is de scheepvaart op het 
kanaal verre van onbelangrijk, vooral op het benedenste 1/, 
gedeelte; bij den aanleg hiervan is dan, ook al in verband 
met het doorsneden terrein, blijkbaar ook meer „de liniaal” 
gebruikt. 

Stoomvaart op het kanaal is verboden, daar het behoud 
der glooiingen toch reeds moeite genoeg kost; behalve de 
gewone beschoeiing met geteerde dennen planken, vond ik op 
vele plaatsen eene bescherming tegen den golfslag door takke- 
bossen, afval van de beschoeiingspaaltjes van acaciahout, die 
uitstekend voldeed en zeer weinig kostbaar is, daar al het 
hout geteeld wordt op de oevers, welke over een groote uit- 
eg: aan weerszijden aan de stad Parijs behooren. 

ijna over de geheele lengte is het kanaal aan beide kanten 
thans met populieren beplant en naar mij verzekerd werd, 
zou alleen de opbrengst hiervan weldra voidoende zijn om 
alle onderhoudskosten te bestrijden. De scheepvaart onder- 
vindt echter ook hier eene reactie na de bedrijvigheid der 
voorgaande jaren. In 1886 was de afvaart 462.000 ton, hoofd- 
zakelijk bestaande in hout, steenen, gips en granen, terwijl 
deze in 1882 enkel aan bouwmaterialen 800.000 ton bedroeg. 
De opvaart is geheel onbeteekenend. Toch zijn de transport- 
kosten op het kanaal uiterst gering, 1.8 centime per ton- 
kilometer, terwijl dit voor de overige kanalen in Frankrijk 
gemiddeld 3.1 centime bedraagt. De reden hiervan ligt in 
het eigenaardige karakter van dezen waterweg. Als boven 
gezegd heeft het kanaal een diepte van 1.40 M., en een bodem- 
breedte van 8.50 M. met taluds van 2 op 1 (bij eersten aan- 
leg zelfs 11/3 op 1), de gemiddelde snelheid van het water is 
0.40 M. per sec. De schepen „Flûtes de ? Ourcq” hebben dan 
ook een vreemden, gerekten vorm, 3.05 M. breed bij 28.50 M. 
lang, metende 75 à 85 ton. Een leeg en een geladen schip 


kunnen elkaar zonder bezwaar passeeren, twee geladen schepen 
gaat, behalve bij de verbreede ladingplaatsen, minder gemak- 
kelijk. De ledige schepen worden door één paard zonder 
moeite stroomopwaarts gesleept; geladen evenwel drijven zij 
met den stroom mede en nemen dan zulk een aanmerkelijk 
deel van het kanaalprofiel in, dat zich achter hen een op- 
stuwing vormt, waardoor zij nog sneller voortgedreven worden, 
hetzelfde principe als bij de bateaur-vannes in de riolen van 
Parijs. Ik vond dan ook bij eene stroomsnelheid van 0.40 M. 
per seconde, de vaartenelheid aangegeven als 4 K.M. per uur. 

Was oorspronkelijk op het kanaal geen enkele sluis, in 
1842 werden 5 sluizen op het kanaal gebouwd om eene meer 
gelijkmatige stroomsnelheid te verkrijgen. Naast twee even- 
wijdige schutkolken, wijd 3.20 M., lang 58.80 M., reusachtige 
pijpenladen, is eene stuw met houten naalden. Gasbuizen 
voeren het water uit de panden onder het jaagpad door, naar 
zinken bussen in den kelder der sluiswachterswoning, waar 
voor weinige honderd francs miniatuur zelf-registreerende 
peilschalen zijn aangebracht met wekelijksche blad vernieuwing. 
Het verval is volgens de lengteprofielen 60 à 70 cM., in 
werkelijkheid echter veel minder. Een voortzetting van het 
kanaal door de gekanaliseerde bovenrivier de Ourcq, lang 11 
KM. biedt weinig belangrijks aan. 

De hoeveelheid water door het kanaal naar Parijs af te 
voeren werd bij den aanvang van het werk op 204.000 MS, 
per dag geschat (uitgenomen 1!/, maand in het drooge jaar- 
getijde, wanneer men */, minder verwachtte). Het vermogen 
werd naar men hoopte in 1841 door invoering van het riviertje 
de Clignon met 20.000 M3, en in 1866 door het tot stand 
brengen van twee prises d'eau op de Marne met 80.000 MS, 
vergroot. Toch werden op sommige tijden slechts 175.000 M3. 
aangevoerd. De redenen hiervan waren echter aan te wijzen, 
zoodat verbeteringen konden aangebracht worden. Ten eerste 
bleken de opvoerwerktuigen op de Marne van geheel onvol- 
doend vermogen. De waterraderen zullen hier door stoom- 
machines vervangen worden, waarschijnlijk in 1888. De 
voornaamste oorzaak was echter het slechte onderhoud door 
de Compagnie des Canaux. Reeds bij den aanleg had men 

erekend op een verlies door filtratie in den bodem van 
50,000 M3, per dag; mocht het feitelijk ter zijn, zoo 
dacht men door bekleeding van den bodem op ruimere 
schaal dan in het project opgenomen was, het verlies tot 
genoemd cijfer te kunnen beperken. In den loop der tijden 
is deze bekleeding echter, vooral in de bovenste gedeelten 
der taluds, zeer gehavend en toen door het neerslaan van 
slijk, begonnen in de verbreede ladingplaatsen en daar nict 
op tijd weggebaggerd, de bodem aanmerkelijk gestegen, en 
daardoor tevens de waterspiegel zeer verhoogd was. — een 
toestand, die de Compagnie bestendigde, daar hij het voorbij- 
varen van schepen zeer vergemakkelijkte. — vond het water 
over de bekleeding heen een uitweg. Welk verlies hierdoor 
ontstaan kon, wordt duidelijk, als men bedenkt, dat het kanaal 
over vrij groote lengte gelegen is op de helling van heuvels, 
waar de eene oever gevormd wordt door de ingraving in de 
dikwijls gespleten rotsen, terwijl de andere oever bestaat uit 
eene ophooging met het aan ladeche zijde verkregen materiaal. 


De Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs stelt zich in geenen deele verantwoordelijk voor de denkbeelden in de onderscheidene bijdragen ontwikkeld of toegelicht. 
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Een andere reden van de stijging van den waterspiegel, 
die tevens in direct verband stond met den geringen toevoer 
van water naar Parijs, was de in het warme jaargetijde zeer 
weelderige grasgroei op den bodem van het kanaal, die door 
de wrijving de snelheid van het water zeer verminderde. 
Hierbij kwam dat zich daar tevens een zekere mossoort 
vestigde, die, het kanaal als waterleiding beschouwd, de 
feitelijke diepte met 25 a 30 cM. e Reeds vele 
jaren had men getracht dit te verhelpen en geregeld werd 

et gras op den bodem afgemaaid. Hiertoe gebruikte men 
\/-vormige zeisen, bij de punt, onder een hoek van + 135° 
met het vlak der zeis, aan stokken bevestigd, welke met 
korte rukken bewogen werden door personen in een boot 
staande, terwijl deze door één man op elken oever langzaam 
met den stroom meegetrokken werd. Het resultaat was zeker 
niet gering, maar toch volkomen onvoldoende, want de 
moslaag op den bodem werd bijna niet aangetast. Na eenige 
proefnemingen en langzamerhand aangebrachte verbeteringen 
slaagde men er echter in zeer eenvoudige werktuigen te 
construeeren, faucards, die sinds een paar jaren in werking 
zijn en het kwaad in den wortel aantasten. Op een plat- 
bodemd vaartuig, dat door een paard voortgetrokken wordt, 
heeft men aan de lange zijde een aantal \/-vormige zeisen 
bevestigd (fig. 3) (1). Deze worden over den bodem voortgesleept 
aan kettingen, lang 6 à 7 M., welke ingehaakt worden aan 
korte hefboomen, bevestigd aan een lange as, die over de 
geheele lengte van het vaartuig doorloopt. Door een langen 
arm wordt hieraan een heen en weêrgaande draaiing van 90° 
gegeven welke, overgebracht door de korte hefboomen naar 
de zeisen, deze behalve de langzaam voortgaande beweging 
van] de boot eene beweging met schokken geeft. De kettingen 
zijn aan hun andere uiteinde bevestigd op rollen; door deze 
op te winden kan men de zeisen boven water brengen om 
ze van tijd tot tijd met een strijkhout te slijpen; bij dit 
ophalen laten de haken aan de hefboomen van zelf los. Dit 
slijpen behoeft slechts om het uur te geschieden; men profi- 
teert van de oogenblikken, dat men schepen voorbijvaart; 
verder worden de zeisen even als dit bij het gewone gras- 
maaien geschiedt, één keer per dag met den hamer scherp 
gemaakt. Het gewicht van elke zeis, met ijzeren bewapening 
aan weerskanten, bedraagt 20 KG. Draaibare trommels, 
waarop het jaagtouw bevestigd ig, veroorloven bij het passeeren 
van schepen zeer gemakkelijk de boot in de richting van 
het kanaal langs den oever te leggen. 

Het afgesneden gras drijft naar boven, bedekt de geheele 
oppervlakte van het kanaal en wordt op bepaalde plaatsen 
opgevischt. De geheele bemanning van den faucard bestaat 
uit twee rsonen. Per dag wordt er 12—15 KM. mede 
afgelegd. Met de drie in werking zijnde faucards wordt de 
geheele lengte van het kanaal van 100 KM. in de maanden 
Mei en Juni drie maal in de veertien dagen doorgegaan; in 
de andere maanden minder. De resultaten zijn uitstekend. 
De waterspiegel is op vele punten 30 cM. gedaald, waardoor 
per dag 50,000 M3. van de bijriviertjes meer in het kanaal 
onden opgenomen worden. 

Terwijl vroeger, toen de zeisen met de hand bewogen 
werden, de kosten f 150 per jaar-kilometer bedroegen, zijn 
deze thans slechts f 60. Hierbij zijn inbegrepen de kosten 
van het opvisschen der grassen door drie ploegen werklieden 
tot een bedrag van f 2250. De bediening der drie faucards 
kost jaarlijks f 3200, terwijl f 300 voor vernieuwing der zeisen 
noodig zijn. De aanschaffingskosten van het materieel waren f5000. 

Op deze wijze was dus het bezwaar van den weelderigen 
grasgroei overwonnen; een andere oplossing ware moeilijk 
geweest. Betonneering van bodem en glooiingen, die begroeiing 
buitengesloten had, zou zeer veel gekost hebben, was zonder 
het laten leegloopen van het kanaal, dat door de voortdurende 
behoefte van Parijs en der andere kanalen aan water onmo- 
gelijk is, zeer bezwaarlijk uit te voeren, en had daarenboven 
het kanaal geheel van aard doen veranderen, of feitelijk een 
nieuw kanaal gevormd. De verminderde wrijving langs de 
wanden bij de beperkte hoeveelheid in te voeren water, zou 
n.l. tot verscheidene nieuwe sluizen hebben moeten leiden, 
als men de noodige diepte voor de scheepvaart wilde behouden. 

Nieuwe bekleeding der glooiingen bleef dus nog over. Om 
dit met zorg te kunnen verrichten, moest het in den drooge 
geschieden ; de waterloop noch de scheepvaart mochten echter 
onderbroken worden. Damwanden evenwijdig aan de oevers 


(1) Men zie de plaat, verzonden bij No. 40. — Rep. 
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zouden de kosten van een dergelijk werk over 9 KM. kanaal- 
mc be (de gezamenlijke lengte der verschillende gevaarlijke 
einden) te hoog opvoeren. Op zeer ingenieuse wijze werd in 
al deze bezwaren voorzien door middel van de báche. Deze, 
die bij den eersten aanblik aan een klein drijvend droogdok 
doet denken, bestaat uit een waterdichten bodem, van houten 
balken dwars over de lengteas van het kanaal gelegd en 
verbonden door ijzeren banden; aan weerszijden zijn plaat- 
ijzeren, trapeziumvormige kasten, die met water gevuld of 
leeggepompt kunnen worden. De breedteafmetingen blijken 
uit de figuur (4), de lengte is bij de twee in gebruik zijnde 
báches 25 en 33 M. 

Zij worden drijvend naar de plaats gebracht, waar de 

loolingen hersteld moeten worden. Daar de sluizen slechts 
20 M. wijd zijn heeft men de openingen tusschen de recht- 

standsmuren der stuwen verbreed en ze hierdoor gesleept. Op 
de plaats aangekomen wordt de báche zuiver gesteld in de as 
van het kanaal. Door het openen van deuren in de zijde- 
lingsche waterbakken worden deze gevuld, zoodat de bâche 
op den bodem zinkt. Tusschen de oevers en de hoeken der 
bâche worden kistdammen geslagen en daarna kan de ruimte 
tusschen de zijkasten en de glooiingen leeggepompt worden, 
terwijl de waterafvoer en de scheepvaart door de bâche plaats 
heeft. Om het water te beletten onder de einden hiervan 
door te dringen, heeft men er een zeer eenvoudige keering, 
die echter blijkens de ondervinding voldoende is. Onder den 
houten vloer brengt men, in aansluiting met de kistdammen, 
een ijzer van den T-vorm aan, waarvan het opstaande stuk 
40 cM. hoog is en in den grond, de oude bodembekleeding, 
dringt; ter betere aansluiting zijn op het ijzer eenige zakken 
gebonden. De bodem ondervindt hier een sterke samendruk- 
king, daar het gewicht der báche en, na het droogleggen der 
glooiingen, dat van het doorstroomende water, er op rust. 
Dit laatste gewicht kan nog vergroot worden door den water- 
loop aan het benedeneind der báche eenigszins te versperren, 
waardoor het water hier spoedig een 15 cM. rijst. 

Het droogleggen der glooiingen geschiedt met een stoom- 
pomp op een schip en met 4 hevels. Daar deze bekleeding 
enkel op de boven aangegeven plaatsen op de hellingen van 
heuvels plaats vindt, die over het algemeen nog al steil zijn 
(op het oog dikwijls een helling van 1 op 1), zoo kan men 
met een betrekkelijk korte pijplengte een hevel van maximum 
vermogen verkrijgen. 

Op een bezoek, dat ik aan het kanaal bracht, zag ik de 
opeenvolgende werkzaamheden. Bij mijne aankomst aan het 
station te Meaux, een 50 KM. oostelijk van Parijs, naar het 
doel van mijn reis uitziende, wees de heer RABAULT, de 
hoofdopzichter van het kanaal, het mij op de steile heuvel- 
helling hoog boven de huizen, of liever hij duidde mij de 

laats aan, want er was hier niets van te zien. Des middags 

ezochten wij met een stoombootje de werken. Een interes- 
sante tocht. Op den rechteroever, uit het kanaal opstijgende, 
de meestal begroeide, soms kale rotsen, waarop plotseling 
niet ver van Meaux hoog in de lucht een kerktorentje van 
het dorpje Crégy zich vertoonde. De linkeroever, hier begroeid, 
zoodat men als door een woud heen stoomde, gaf ons op 
andere plaatsen van uit de boot een verrukkelijk vergezicht 
op het dal der Marne, welke rivier wij diep beneden ons 
zagen voortstroomen. 

Ter bestemder plaatse aangekomen, was ik er getuige van 
hoe de bâche, door het uitpompen van het water uit de zijde- 
lingsche kasten, gelicht, naar een volgende plaats gebracht, 
en aldaar weer gezonken werd. De kistdammen werden ge- 
slagen en daarna pompen en hevels in het werk gesteld. 
Binnen drie uren na mijne aankomst op het werk waren de 
glooiingen tot bij den bodem drooggelegd. 

Door dat men steeds met hetzelfde personeel van ruim 
twintig personen werkte, waarvan ieder zijn vaste taak had, 
verkreeg men deze vlugheid en zekerheid in het werk, dat 
geheel in eigen beheer wordt uitgevoerd en op 10 a 15 fr. 
per strekkenden M. kanaal te staan komt, terwijl de aanschaf- 
fingskosten van eene bâche f 15,000 bedroegen. 

Hoe noodig deze voorzieningen zijn, bleek reeds drie maal 
ginds de overname der kanalen; het laatst in 1883, toen het 
water zich een uitweg wist te banen en over de oude beklee- 
ding heen in het dal stroomde. In zeer korten tijd was er 
door het nazakken van den oever een doorbraak, die Parijs 
van water beroofde. Niettegenstaande de grootst mogelijke 
haast kon men eerst na acht dagen het bovenwater weer naar 
de stad voeren, door het in reusachtige buizen over de ge- 
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vaarlijke plek heen te leiden. De reparatiekosten, ruim 
f 40,000, zijn van weinige beteekenis bij de moeilijkheden, die 
dit onheil had kunnen na zich slepen, indien het tijdens 
groote droogte ware geschied. 

Heb ik getracht in het voorgaande een schets te geven 
van de werken in de laatste jaren bij de kanalen van Parijs 
verricht, veel bleef onvermeld o. a. de verdieping der eige- 
lijke haven, het Bassin de la Villette en het Bassin élargi 
van 2 M. tot 3.20 M., waar een deel der kaaimuren door 
ondermetseling (en sous-oeuvre) op deze diepte gebracht werd, 
de vernieuwing der bruggen, waaronder de hefbrug de la 
Crimée, wijd 15 M. die hydraulisch 4.60 M. gelicht wordt 
(duur der beweging 50—80 sec. afhankelijk van den waterdruk), 
enz.; in het Meinummer der Annales des Ponts et Chaussées 
van 1886 komen nadere bijzonderheden hieromtrent voor. 

Voor ik eindig, rest mij nog in het bijzonder den heer LE 
CHATELIER, toenmalig ingenieur der kanalen: mijn hartelijken 
dank te betuigen voor de wijze, waarop hij mij in staat stelde 
van alles betreffende dezen dienst, kennis te nemen. 

Zwolle, Juli ’87. B. M. BLIJDENSTEIN. 


De Simplon-baan en de Simplon-tunnel. (*) 
(met plaat.) 


Het ontwerp voor een Simplon-baan, dat gedurende 30 jaren 
telkens gewijzigd ter sprake werd gebracht, heeft thans een, 
wat de hoofdzaken betreft, vastgestelden vorm gekregen. 

Reeds in 1851, te gelijk met de ontwerpen voor de Gotthard- 
baan, werd een plan gepubliceerd om een spoorbaan over den 
Simplon te maken en daardoor een directen handelsweg te 
verkrijgen tusschen Westelijk-Zwitserland en  Boven-Italié. 
En ’t was sedert vooral in Frankrijk, dat voortdurend de aan- 
dacht gevestigd bleef op dezen weg, vooral toen de Gotthardbaan 
werkelijk in uitvoering kwam. 

Het belang van Frankrijk bij eene verbinding door den 
Simplon valt duidelijk in ’t oog, wanneer men een blik slaat 
op bijgaand overzichtskaartje. De breede Alpenketen, die Italië 
van °t westelijk deel van Midden-Europa scheidt, is tot dusver 
slechts op twee plaatsen doorbroken. De oudere Brennerbaan 
toch, van Verona naar Innsbruck, met verbinding naar München 
en Weenen, is meer van belang voor Oostenrijk en Oost- 
Duitschland. 

De twee westelijke lijnen zijn die door den Mont-Cenis en 
den St. Gotthard. De eerste vormt de directe verbinding Lyon— 
Turin. Hoewel de Italiaansche havens Genua, Brindisi en in 
zekere mate ook Venetië, bevoordeelende boven Marseille, wat 
het verkeer met Indië, China, de Levant, enz. betreft, voert zij 
verder voor een groot deel over Fransch grondgebied. De Gott- 
hard-baan daarentegen vormt eene directe verbinding van de 
genoemde Italiaansche havens via Milaan met Basel en Schaff- 
hausen en daardoor met West-Duitschland, België, Nederland 
en Engeland, over de Duitsche linen. Te verwonderen was het 
dan ook niet, dat in 1870 de toenmalige Duitsche Bond met 
Zwitserland en Italië samenwerkte, om door belangrijke subsidiën 
de totstandkoming van de Gotthardbaan te verzekeren. 

In Frankrijk werd de beteekenis van dezen stap zeer juist 
begrepen; zelfs werd in ’t zelfde jaar 1870 door een aantal 
afgevaardigden bij de Kamer een wetsvoorstel ingediend, om 
gedurende 10 jaren een som van 4 millioen frs. te geven voor 
een Simplon-spoorweg door het Rhônedal naar Domo d’Ossola. 
De Fransch-Duitsche oorlog schoof dezen spoorweg tijdelijk o 
den achtergrond, maar in April 1873 en nogmaals in Nov. 1 
werden opnieuw in de Fransche Kamer wetsvoorstellen van 
soortgelijke strekking ter sprake gebracht. De daarvoor benoemde 
commissiën achtten evenals in 1870 een nader onderzoek der 
verschillende plannen wenschelijk. Het aantal daarvan was 
intusschen zeer groot geworden, terwijl in concurrentie daarmede 
tevens een ontwerp voor een Mont-Blanc-spoorweg het levenslicht 
had gezien. 

Einde 1881 was de St. Gotthard-tunnel voltooid, en de groote 
verwachtingen, die men van dezen nieuwen handelsweg had 
gekoesterd, bleken volkomen gegrond te zijn. Frankrijk verloor 
voor een groot deel den transitohandel met Italië en het 
Oosten ten bate van Duitschland, Zwitserland en Italië (2). Nieuwe 


(1) Een uitvoerig opstel over de nieuwere Simplonbaan-plannen, 
door ing. R. GENTILINI, komt voor in »Le Génie Civil”, 1887, nos. 4, 
5 en 6, (ook als brochure gedrukt) en is zeer verkort weérgegeven in 
»Uhland’s Wochenschr. für Ind. u. Technik”. Uit dat opstel is het 
volgende voor een groot gedeelte getrokken. 

(2) De inkomsten der Gotthard-baan over 1886 bedroegen 10,169,000 


ontwerpen voor een Simplon-baan werden dan ook, vooral in 
1886, geopenbaard, en dank zij het krachtig initiatief van de 
Zwitsersche kantons Genève, Waadtland, Neuchâtel, Freiburg, 
Wallis, in vereeniging met de »Compagnie de la Suisse Occi- 
dentale Simplon” — (eene maatschappij die in de westelijke 
kantons reeds 600 KM, in exploitatie heeft en ook het baanvak 
Bouveret —Brieg, met aansluiting Parijs—Lyon, bezit) — is er 
thans uitzicht gekomen op de verwezenlijking van deze geniale 
plannen. 

Op eene conferentie van gedelegeerden van de vijf kantons, 
de genoemde maatschappij en de bank van de Zwitsersche spoor- 
wegen te Lausanne. in Maart 1886, werd een commissie 
benoemd om verschillende ontwerpen te onderzoeken. Die com- 
missie bestond uit de heeren E. PoLONCEAU, hoofdingenieur van 
de Cie des Chemins de fer d'Orléans, te Parijs, DoPPLER, hoofd- 
inspecteur van de Oostenrijksche Staatsspoorwegen te Weenen, 
W. Huser, civiel-ingenieur te Parijs, en J. Dumur, civiel- 
ingenieur te Lausanne. Zij bracht op 17 Nov. 1886 haar rap- 
port uit. 

Zooals boven gezegd, was in den loop der laatste 30 jaren het 
aantal der Simplon-baanplannen vrij aanzienlijk geworden. De 
voornaamsten zijn die van Eugène Flachat (1860), Vauthier 
(1860), Jacquemin (1862 en 1863), Thouvenot (1863), Th. G. 
Lommel (1864 en 1876), Favre (1875), J. Meyer (1881/82 en 
4886), De Bange, voor de Anc. Etabl. Cail., (1886), Fell (1886) 
en Agudio (1886), waarvan sommigen in verschillende uitgaven (1). 

Men kan deze plannen onderscheiden in twee groepen; de 
eerste omvat de hooge tracés met speciale mechanische middelen 
voor de exploitatie; bij de tweede is de spoorweg laag gehouden, 
dus met langen tunnel, en is gerekend op gewone middelen 
van exploitatie. 

De meeste ontwerpen hebben tunnels van 4000 tot bijna 
20000 M. lengte, gelegen op zeer verschillende hoogten. 


Aan de bovengenoemde commissie was het volgende opgedragen : 

4°, het beoordeelen van de practische waarde van drie projecten 
(Cail, Fell ‘en Agudio) met hoogen overgang over den Simplon 
en speciale mechanische tractiemiddelen ; 

20, het vergelijkend onderzoek van de waarde van de ver- 
schillende projecten met normalen spoorweg en normaal systeem 
van exploitatie; 

30, het aangeven van eventueel noodige wijzigingen in de 
tracés, teneinde tot de geringst mogelijke kosten te geraken, 
daarbij zorgdragende, dat de lijn even gemakkelijke conditiën 
van exploitatie zou geven als de naburige Alpen-overgangen. 


In haar rapport geeft de commissie o. a. het volgende schema van 
afstanden waaruit blijkt, dat voor den weg van Parijs en Bou- 
logne naar Milaan en Piacenza de richting door den Simplon 
de kortste is. 

Parijs — Milaan. 
mmm 
Afstand in KM. 


werkelijke | Virtuéele 


Mont-Cenis 945.70 | 1056 
Simplon, via Arona a 834.14 979.27 
St. Gotthard, via Aarau—Basel— Mühl- 

hausen . 895.67 | 1056.19 


Voor de wegen Basel—Milaan—Genua en Belfort—Milaan is 
echter de Gotthard-baan de kortste. De commissie is daarom 
van oordeel, dat voor een Simplon-baan een goed lengte-profil, 
dat gemakkelijk vervoer, groote treinen en lage tarieven toelaat, 
gewenscht is.” La traversée du Simplon n'est à proposer que si 
le trajet se fait sans transbordements, sans changements de 
voitures, et si le profil n'est pas trop accidenté.” 

Met dit grondbeginsel vielen de drie projecten Cail, Fell en 
Agudio, die allen overladingen en verschiilende manoeuvres 
eischten, niet te gedoogen op een lijn van groot vervoer als de 
Simplon-overgang. 


frs.; de uitgaven 5,291,000 frs. Het maatschappelijk kapitaal bedraagt 
243% millioen frs.; de subsidién van Zwitserland, Italie en Duitschland 
te zamen 119 millioen frs. 

(1) Hier mag ook herinnerd worden aan het ontwerp van Roman ABT, 
om een spoorweg (gedeeltelijk tandradbaan) te bouwen van Brieg door 
het Rhônedal en afdalende langs de Tessin tot Airolo, het zuideinde 
van den Gotthard-tunnel. Over deze »Rhóne-baan” zie men »De 
Ingenieur”, 1886, n°. 14. 
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De Anciens établissements Cait hadden voorgesteld een tunnel 
van 8400 M. op een hoogte van 1407 M. en twee hellende 
vlakken als toegangen, met 0.09 helling (1). Langs die vlak- 
ken zouden, rustende op een soort brug-locomotief, 6 per- 
sonenwagens of 8 goederenwagens worden opgetrokken. Het 
gewicht van twee dier toestellen, die tegelijk in werking zouden 
zijn, zou 700 ton bedragen. De Commissie achtte het stelsel, 
zooals het was voorgesteld, noch praktisch noch theoretisch in 
staat naar behooren te werken, niet voldoende aan de eischen 
van het verkeer en tevens hoogst gevaarlijk. | 

FELL wilde den Simplon met zijn bekend spoorwegsysteem 
overschrijden op de hoogte van 2010 M., daarbij voor een groot 
deel den bestaanden straatweg volgende (2). Het oordeel der 
‘Commissie luidde, dat dit stelsel, dat voor den Mt. Cenis-overgang 
tijdens den tunnelbouw aldaar, middelmatige resultaten gaf, 
toe te laten was, toen er nog geen Alpen-tunnels waren, maar 
voor den Simplon-spoorweg onzin was. 

De practische uitvoerbaarheid van het kabelspoorweg-stelsel 
Aaupio is door eene inrichting in Italië bewezen. Deze ingenieur 
had voor den bergovergang (die met kleinen tunnel op 1877 M. 
hoogte was ontworpen) voorgesteld 4 hellende vlakken elk van 
6 KM. lengte, die ieder een afzonderlijken kabelspoorweg zouden 
bezitten, en de treinen aan elkander zouden overgeven. De 
inrichting zou twee kabels hebben met locomoteurs van 13 ton, 
waarmede Agudio, bij maximum hellingen van 14 ?/ọ treinen van 
85 ton reizigers met 12 KM. snelheid in ’t uur of 140 ton 
goederen hoopte te kunnen vervoeren. De noodige beweegkracht 
van 1280 Pkr. meende hij aan de eindpunten Brieg en Gondo 
stellig te kunnen vinden; minder zeker was dit volgens de com- 
missie in den winter op de twee tusschengelegen wisselplaatsen. 
Het gedeelte boven de hoogte van 1300 M. gelegen zou geheel 
door galerijen worden beschut tegen sneeuw, lawines, enz. 

De Commissie raadde echter eenstemmig het stelsel af voor 
een doorgaande groote lijn; naar hare meening zouden de reizi- 
gers stellig gedurende 8 maanden van het jaar de veilige en 
comfortable ingerichte Gotthard-baan verkiezen boven deze wijze 
van overgang. 

Na 't onderzoek dezer drie hooge tracé's verklaarde de Com- 
missie zich voor een lagen langen tunnel. Zij onderwierp twee 
plannen aan een meer gedetailleerd onderzoek. Het eene plan (van 
Favre) gaf een door het massief gedeelte van den Simplon in het 
niveau van het Rhônedal liggenden geheel rechten tunnel aan, 
49.85 KM. lang; bij het andere was een eenigszins gebogen 
tunnelas aangenomen en bedroeg de lengte 16.07 KM. 

Tegen het eerste plan (loopende tot het Italiaansche dorp Iselle, 
663 M. +) werd aangevoerd het hooge bedrag der kosten, geschat 
voor enkel spoor op 65—70, voor dubbel spoor op 85—90 millioen 
frs. en de vrees midden inden tunnel bij nog hooger temperatuur 
te moeten werken als bij den Gotthard-tunnel het geval was ge- 
weest, hetgeen op nieuw groote onkosten zou veroorzaken. Dit plan 
werd overigens uit een zuiver technisch oogpunt als de beste 
oplossing beschouwd. Ook was de tunnel van Brieg naar Iselle 
een project van vroegeren datum (1875) en Italié had daarvoor 
den aanleg van een lijn tot Domo d'Ossola toegezegd. Om de 
bovengenoemde redenen was echter het plan voor den kleineren 
tunnel in de oogen van de commissie beter voor verwezenlijking 
geschikt. Deze kleinere tunnel zou op Zwitserschen bodem 600 M. 
van de grens bij het dorpje Ruden (Gondo) uitmonden. 

De kosten daarvoor zijn berekend voor enkel spoor op 46,924,400 
- frs., vermeerderd met 2,414,560 frs. voor de helling van Visp 
(9 KM. ten westen van Brieg) tot aan den ingang van den 
tunnel en 400,000 frs. voor de zuidelijke helling, voor zoover 
deze op Zwitsersch grondgebied komt. De lijn van Iselle tot de 
Zwitsersche grenzen zou nog eenige millioenen kosten. Wilde 
men den tunnel voor dubbel spoor maken, dan zouden, als 
voorloopig slechts enkel spoor werd gelegd, de kosten van tunnel 
en toegangen tot 58,609,600 frs. stijgen. De totale kosten voor 
het 25 K.M. lange gedeelte van Visp (Viège) tot aan de italiaansche 
grenzen becijferde de commissie bij een enkelsporigen tunnel op 
52.948.960 frs., bij een dubbelsporigen tunnel, waarin één spoor 
gelegd, op 62.319.600 frs; hieronder niet begrepen de renten 
gedurende den bouw en de kosten voor het bijeenbrengen van het 
kapitaal. Bleef Italië op den aanleg van den langeren tunnel 


(1) De maatschappij had aangeboden de inrichting, exclusive stations, 
onteigening en afsluiting, à forfait te bouwen voor 39 mill. frs. en 
zich ook met de exploitatie te belasten. 

(2) De weg over den en: van Brieg (684 M.) tot Domo 
d'Ossola (278 M.) is 66.5 KM. lang en 8—10 M. breed. Hij werd in 
't begin dezer eeuw onder Napoleon I aangelegd. Het hoogste punt 
ligt op 2010 M. 


aandringen en het verleenen van financiëelen steun voor het 
werk daarvan afhankelijk stellen, dan zouden de onkosten nog 
met 15—20 millioen frs. (in geval van dubbel spoor 35—40 
mill. frs.) worden verhoogd. 

Bij den tunnel inet enkel spoor zal de hoogte van de 
spoorbaan tot onderkant sluitsteen 6.5 M. bedragen, de breedte 
bij de geboorte van de gewelven (2.5 M. boven de rails) 5.5 
M. bij den tunnel met dubbel spoor, de hoogte 6.1 M., de 
breedte 8.2 M. 

Ter wille eener besparing van 9 mill. frs. raadde de commissie 
den aanleg van den enkelsporigen tunnel aan. Hoewel natuurlijk 
de voorkeur gevende aan een dubbelsporigen wanneer de mid- 
delen dit gedoogden, meende zij dat een enkelsporige voldoende 
was. Het daaruit voortvloeiende ongerief kon door uitgebreide 
depóts, stations-inrichtingen, enz. aan de beide tunneleinden 
worden opgeheven. 

Deze meening wordt van vele zijden bestreden, vooral met `t 
oog op het betrekkelijk geringe verschil in kosten en de con- 
currentie met den dubbelsporigen Gotthardtunnel. 

De door de Commissie veorgestane Simplonbaan, met geringe 
afwijking het laatste ontwerp van den hoofdingenieur der Cie. de la 
Suisse Occ. Simplon, den heer J. MENER, heeft de volgende 
richting. 

Van het aan de lijn Sitten—Brieg gelegen dorpje Visp (652 M. 
b/d zee) aan de Walliser baan stijgt de lijn over een lengte 
van ongeveer 9 KM. tot 820 M. (bij den ingang van den tunnel) 
met hellingen van niet meer dan 2 09/,, terwijl van de bogen 
de kleinste straal 300 M. bedraagt. De tunnel bestaat uit 2 
rechte gedeelten door een gebogen gedeelte (van 1000 M. straal) 
verbonden en stijgt over een lengte van 8.43 KM. met een 
helling van !/; %/,, terwijl de helling voor de daling naar het 
zuiden 3/,) %/, bedraagt. Van het tunneleinde bij Gondo (830 M. 
b/d zee) tot Domo d’Ossola daalt de baan. met uitzondering van 
een paar horizontale gedeelten, met eene helling van 2% %). 
Bij Domo d'Ossola heeft de aansluiting met het Italiaansche 
spoorwegnet plaats dat tot Novara in exploitatie is en tot Arona 
zal worden verlengd. De geheele afstand Visp—Domo d'Ossola 
bedraagt 48 KM. 

Als vermoedelijk hoogste temperatuur bij den aanleg van den 
tunnel geven zaakkundigen 38—40° C. op over eene lengte van 
3 à 4 KM. In den Gotthard-tunnel heeft de warmte nooit meer 
dan 31° C. bedragen en toch was dit een der grootste moeie- 
lijkheden van de onderneming. De daarbij genomen voorzorgen 
voor de gezondheid van de werklieden waren onvoldoende, maar 
door de ervaring daar en elders opgedaan zal daarvoor bij den 
bouw van den Simplon-tunnel beter kunnen worden gezorgd. (1) 

Met het oog om zooveel mogelijk hoogere temperaturen te 
vermijden, is ook een gebogen tunnel gekozen, want bij den 
aanleg van een rechten tunnel zou de temperatuur over meerdere 
KM. (onder den top van de Monte-Leone) 40—40° C. bedragen. 

Een voordeel bij den bouw van den Simplon-tunnel is, dat men 
aan de beide einden over grootere waterkrachten zal kunnen 
beschikken voor het drijven van de boormachines en ook voor 
de ventilatie dan bij den Gotthardtunnel 't geval was. Men rekent 
toch, zelfs bij den laagsten waterstand, op 4000 paardekr., 
terwijl bij den Gotthard-tunnel aan de zijde van Airolo de 
motorische kracht slechts 400 paardekr. bedroeg. — Ook zijn 
op electrisch gebied nieuwe uitvindingen gedaan die bij het 
boren zullen kunnen worden toegepast. 

Wat het te doorboren gesteente betreft, heeft men gevonden 
dat aan den noordelijken kant eerst door kalklei, vervolgens over 
het grootste gedeelte door glimmerlei, hornblendelei en gneisslei 
zal moeten worden gewerkt; aan den zuidelijken kant wordt 
daarentegen zeer hard gneissgraniet laagsgewijze gevormd ge- 
vonden, De tunnel zal over de geheele lengte van binnen met 
metselwerk worden bekleed. Hij kan, als men onder gunstige 
omstandigheden zal kunnen werken, in zes jaren woraen vol- 
tooid; doen zich hooge temperaturen voor, in 7!/2 jaar. 

Het ontwerp der commissie is door de Cie de la Suisse 
Occidentale Simplon aangenomen. Voor het noodige kapitaal, 
rond 65 mill. frs., is gerekend op 15 mill. frs. subsidie van de 
Zwitsersche kantons en de provincie Milaan en op een aandeelen- 
en obligatienkapitaal van 50 mill. frs. Een wet van 19 Jan. 1879 
verzekert bovendien een steun van den Zwitserschen Bond ten 
bedrage van 4l/g mill. frs., terwijl verder op financiéele deel- 
neming van Italië en Frankrijk wordt gerekend. 


(1) Voor middelen om de temperatuur te verlagen is door de Com- 
missie uitgetrokken voor den enkelsporigen tunnel 2 en voor den 
dubbelsporigen tunnel 2 millioen frs. 
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Reeds hebben de drie cantons Wallis, Freiburg en Waadtland 
resp. 4, 2 en 1 mill. frs. subsidie toegestaan. 

Uit een technisch oogpunt belooft de Simplon-baan eene der 
meest interessante spoorwegen van Europa te worden. 

De tunnel zal in lengte de grootste zijn, die bestaat, zooals 
uit onderstaand staatje blijkt: 


Arlberg-tunnel . 10270 M. 
Mt. Cenis-tunnel 12233 » 
St. Gotthard-tunnel 44900 » 
Simplon-tunnel . 16070 » 


Merkwaardig is de lage ligging van den tunnel, die van dal 
tot dal getrokken den berg aan den voet doorboort. Terwijl de 
Mt. Cenis-tunnel met het hoogste punt op 1294 M. boven de 
zee ligt en de St. Gotthard-tunnel op 1154 M., bedraagt deze 
hoogte voor den Simplon-tunnel slechts 845 M. 


NEEDE Re 


Koninklijk Instituut van Ingenieurs, 
Ercursie op 14 September 1887. 


II. De waterverversching van ”s-Gravenhage. 


De geschiedenis van de plannen voor de waterverversching van 
‘s-Gravenhage is lang en in vele opzichten treurig. Wij willen haar 
hier niet ophalen, maar alleen vermelden, dat rnen reeds in 1670 
bedacht was op middelen, om »het water door den Haghe verversinge 
te geven”, terwijl bepaaldelijk in 1807 het water der grachten stonk, 
zooals kan blijken uit een ververschingsplan, op last van koning 
Lodewijk opgemaakt. De vervuiling der grachten nam sedert hand 
over hand toe, en wie de toestand op dit oogenblik gadeslaat zal 
zeker erkennen, dat een bestendiging daarvan onmogelijk kon worden 
gedoogd. De op vele plaatsen onoogelijke groenachtige of bruine massa, 
nú aan erwtensoep, dan aan chocolade herinnerende, waarop alle vuil 
blijft drijven, en waaruit voortdurend de meest onwelriekende gassen 
opborrel. is een bespotting van het denkbeeld van frischheid en 
helderheid, onafscheidelijk aan den naam van water verbonden. En 
men moet zich inderdaad verwonderen over de groote lijdzaamheid, 
waarmede zóó langen tijd een toestand is geduld, waaronder de goede 
naam der residentie ernstig leed. Te begrijpen is het tevens, dat er 
ook nog velen zijn, die — ten spijt van de in uitvoering zijnde verbete- 
ringswerken — ongeloovig de schouders ophalen, wanneer van een 
beteren toestand binnen zeer korten tijd wordt gewaagd, en die niet 
overtuigd zullen zijn, voordat zij het heldere Maaswater voor hunne 
woningen zullen zien. 

Het ververschingsplan, °t welk thans in uitvoering is, berust op een 
ontwerp in 1883 opgemaakt door den heer J. vaN DER Veer, hoofd- 
ingenieur van den provincialen Waterstaat in Zuid-Holland. De onaan- 
nemelijke voorwaarden, door Delfland gesteld aan een gewoon uit- 
wateringskanaal door de duinen naar zee,leidde tot het denkbeeld van 
oppomping van het grachtwater en afvloeiing naar zee. Ook hiertoe 
werd Delfiand’s medewerking vereischt, omdat Delfland het water, voor 
de verversching noodig, moest Jeveren. Maar de groote voordeelen, die 
uit het plan ook voor het waterschap zouden voortvloeien en die op 
heldere wijze in ‘trapport van den hoofd-ingenieur werden uiteengezet, 
deden verwachten dat dit ontwerp met stoombemaling de algemeene 
goedkeuring zou kunnen wegdragen. Een andere oplossing was niet 
mogelijk, tenzij men de grachten van ’s-Gravenhage, thans een onder- 
deel van Delfland's boezem, geheel daarvan afscheidde, en de verver- 
sching door invoering en uitpomping van zeewater bewerkte. 

Het plan VAN DER VEGT bestond uit een uitwateringskanaal van de 
oostzijde van ’s-Gravenhage tot in zee, met stoomgemaal van 133 
vaardekrachten (met schepraderen) en keersluis nabij de Laan van 
leerdervoort, en een zeesluis. Het ververschingswater werd langs de 
Trekvliet aangevoerd, en kon naar willekeur door de verschillende 
grachten worden geleid. Er werd gerekend op een aanvoer van 
versch water van 200,000 M3. in 10 uren, terwijl het stoomgemaal 
in tijden van waterbezwaar in staat was minstens 576,000 M3. per 
etmaal uit te malen, een hoeveelheid, die bij geringe wijziging tot 
1,152,000 M°. kon worden opgevoerd. De totale kosten voor de water- 
verversching werden geraamd op f1,400.000. 

Maar ook het onwaarschijnlijke blijft mogelijk. Delfland, hoe gebaat 
ook door het voorgestelde plan, bleef er zich tegen kanten, en het 
was noodig een ander ontwerp op te maken, waarbij de doorgraving 
der duinen à niveau verviel. Dit zoogenaamde kleine of hevelplan, 
thans alléén rekening houdende met de behoefte der waterverversching, 
werd door den gemeenteraad aangenomen (21 April 1885). Van vrije 
afwatering was geen sprake meer; een stoomgemaal van 140 paarde- 
krachten zou het water uit de grachten pompen in een hoog gelegen 
kanaal in de duinen, terwijl ten slotte door hevels het vuile water 8 M. 
hoog over de duinen gevoerd en in zee zou worden geloosd. Het stoomge- 
maal en de machines (centrifugaal-pompen), berekend om 200,000 M3, 
in 20 uren 314 M. hoog op te voeren, werden aanbesteed en gebouwd. 
Maar in ’t begin van 1886 kwam Delfland, zooals men weet, op het eerste 
plan terug en bood daarvoor zelfs een subsidie aan van £175,000, — indien 
het hoogheemraadschap in den winter en bij stormvloed van de werken 
mocht gebruik maken tot ontlasting van Delfland’s boezem. ’s-Graven- 
hage nam 23 Febr. 1886 deze voorwaarden aan, vooral omdat het 
grootere en in aanleg (£520,000) duurdere eerste plan, aanmerkelijk 


goedkooper in exploitatie zou zijn (1). En 18 Juni 4886 werden de 
werken voor een uitwateringskanaal met sluizen, bruggen, enz. aanbe- 
steed, en voor f698,900 (2) aangenomen door G. Keij te Rotterdam. 
Eene herinnering aan deze planswijzigingen is niet overbadig, omdat zij 
verschillende eigenaardigheden in de uitgevoerde werken nabij het 
stoomgemaal verklaart. die anders onbegrijpelijk zouden zijn. 


De in uitvoering zijnde en deels reeds voltooide werken bestaan vooreerst 
uit een uitwateringskanaal, beginnende bij de gasfabriek. en langs de 
westzijde van den stoomtramweg der H. IJz. Spoorweg-mij. en verder in 
N -W. richting door de duinen tot in zee loopende en aldaar eindigende 
tusschen twee eenigszins divergerende korte hoofden. Deze uitmonding 
ligt op de uiterste grens van het grondgebied der gemeente ’s-Graven- 
hage, op ruim 1000 M. bezuidwesten den vuurtoren en bijna 214 KM. 
van het badhuis te Scheveningen. (3) 

Het kanaal ligt met den 20 M. breeden bodem op 2.25 M. onder 
Delfland’s peil (Delfland’s peil — 0.24 M. — AP.). Twee bruggen, in de 
Laan van Meerdervoort en in de Saxen-Weimarstraat voorzien in de 
gemeenschap voor het zich in den polder »het Kleine Veentje” sterk 
uitbreidende stadsgedeelte. Voorbij de Laan van Meerdervoort, bij de 
boerderij, »Kranenburg”, is het stoomgemaal gebouwd en daarnevens 
een keersluis, als schutsluis ingericht. Op cc. 300 M. van het strand 
ligt eindelijk de uitwateringssluis of zeesluis. 

De werking van het ververschingsplan is zeer eenvoudig. Het verver- 
schingswater wordt uit de Maas op Delfland’s boezem ingelaten door 
de daartoe in te richten sluis in de Poldervaart, de zoogenaamde 
Vijfsluizen, tusschen Delfshaven en Vlaardingen. 

Het stroomt van daar door de Poldervaart en de Schie, passeert 
Delft, dat aldus tevens kosteloos wordt ververscht, en bereikt ’s-Gra- 
venhage langs de Trekvliet. Door keerinrichtingen in de grachten kan 
men het water ’t zij langs de oost- en noordzijde, ’t zij langs de 
zuid- en westzijde der stad laten stroomen tot in het nieuwe uitwate- 
ringskanaal. Om een toestrooming van water langs de Loosduinsche 
vaart te beletten, wordt in deze een schutsluisje gebouwd. 

De loozing van het water naar zee geschiedt in gewone omstandig- 
heden door de uitwaterings- of zeesluis bij elke eb. Bij vloed en bij 
stormvloeden blijft de zeesluis gesloten, maar dan geeft het stoomgemaal 
gelegenheid de ruimte tusschen de schutsluis en de zeesluis. lang rond 
1600 M., te vullen tot eene maximum hoogte van 3.50 M. + DP. 
De aldus opgemalen massa water kan bij invallende eb geloosd worden. 

Ook bij lage zeestanden zal het opmalen van water in het pand 
tusschen de twee sluizen moeten geschieden in de tijden van het 
badseizoen te Scheveningen. De loozing van het water zal in die dagen 
alléén des nachts mogen geschieden, misschien ook over dag, wanneer 
althans de eb zóóver is ingevallen, dat de strooming in zee de richting 
naar den Hoek van Holland heeft aangenomen. 

Men rekent op eene vrije afwatering gedurende 3/, gedeelte van het 
jaar. Het stoomgemaal kan als gezegd 200,000 M3. per werketmaal 
opvoeren tot de maximumhoogte van 3% M. Bij meer normalen 
toestand en dus geringere opvoerhoogte is die hoeveelheid op minstens 
400,000 M3. te stellen, wat ongeveer gelijk is aan den geheelen inhoud 
van alle stadsgrachten, met inbegrip van het Scheveningsche kanaal. 
In overleg met Delfland zijn peilen vastgesteld, (0.05 M. + en 0.10 M. —) 
waarbij het inlaten van water en het lozen moet worden gestaakt. 

Een telephoon- en telegraafverbinding tusschen de Vijfsluizen, het 
stoomgemaal en de zeesluis wordt te dien einde aangelegd. 

Gaan wij thans in ’t kort de afmetingen en inrichting der kanaalwerken 
na. Het kanaal ligt als gezegd met den bodem op 2.25 M. — DP., 
en wel over de geheele lengte van cc. 3250 M. van de gasfabriek tot 
aan zee, en is alleen bij de schutsluis plaatselijk over geringe lengte 
op 3.05 M. — gebracht. Ook de bodembreedte is doorgaande 20 M. 
behoudens verbreeding bij het stoomgemaal. Alleen tusschen de gas- 
fabriek en de Laan van Meerdervoort ter lengte van 550 M. is ten 
gevolge van de kostbare onteigening (4) het normale profil eenigszins 
ingekrompen; de bodembreedte is hier 19 M., terwijl de taluds van 
voetschoelingen tot 0.50 M. — en daarboven van ‘een brikglooiing onder 
1 op 1 zijn voorzien (5). Voorbij de Laan van Meerdervoort zijn de 
taluds 3 : 4 met bermen breed 1.75 M.. op 0.50 M. + DP. ; daarboven 
taluds van 24 op 1 met bermen op 4 M. + en verder elke 3% M. 
hooger, naarmate van de diepte der ingraving. Het hoogste punt in 
de doorgegraven duinrei ligt op 20 M. +; in de kanaalas bedroeg 
het 17.75 M. +. Daar waar dit over korte gedeelten noodig was. zijn 
tusschen de schut- en de zeesluis de dijken op minstens 4 M. + 
gebracht, waardoor dit kanaalpand met volkomen veiligheid tot 3.50 M. 
+ DP. kan worden opgezet, en stormvloedhoogte (3.45 M. +) ook 
bij defect aan de zeesluis, kan weérstaan. 

Langs het kanaal zijn tusschen de gasfabriek en de Laan van Meerder- 
voort wederzijdsche bestratingen aangebracht. Van de genoemde Laan 
af loopt langs de noordoostzijde een 20 M. breede straatweg door de 


(1) Men zie »De Ingenieur”, 1886, n°. 4. 

(2) De raming bedroeg f 820,000. 
(3) Zie het situatiekaartje. 
4) De terreinen behoorden aan den heer Goekoop; een groot 
gedeelte der verder benoodigde terreinen in de duinen, ter oppervlakte 
van 17 a 20 HA., werd door de groot-hertogin van Saxen-Weimar 
gratis aan de gemeente afgestaan. 

(5) In den laatsten tijd hebben aan deze glooiingen afschuivingen 
plaats gehad over totaal cc. 150 M. lengte. Ten gevolge daarvan zal 
de brikglooiing versterkt worden. 


duinen, welke naar Scheveningen zal worden doorgetrokken; terwijl 
verder tot aan zee een bestraat voetpad wordt aangelegd. 

De bruggen in de Laan van Meerdervoort en de Saxen-Weimarstraat 
zijn gevormd uit ijzeren liggers, rustende op gemetselde landhoofden 
en twee jukken. Deze bestaan uit gegoten ijzeren kolommen, gesteld 
op houten watersloven. De brugbreedte bedraagt 14 M. 

Aan de noordzijde van de brug in de Laan van Meerdervoort wordt 
verder eene afzonderlijk gefundeerde brug voor tramverkeer breed 
3.675 M. gebouwd, ten einde de ten westen van ’t kanaal gelegen 
terreinen in verbinding te kunnen brengen met den stoomtramweg 
der Holl. IJzeren Spoorweg-maatschappij. 

Het stoomgemaal van 140 Pkr. vermogen, bevat drie ketels en twee 
compoundmachines met twee centrifugaalpompen: de wijdte der opvoer- 
buizen is 4 M; bij de uitmonding aan de zeezijde neemt de diameter 
trechtersgewijze toe tot 1.80 M. 

De schutsluis, die tevens als tweede waterkeering dienst doet, heeft 
eene wijdte van 10 M., en eene schutkolklengte van 50 M. Zij is voor- 
zien van een paar houten vloed- en een dito paar ebdeuren; deze 
laatsten dienen om een te laag afloopen van den boezem te voorkomen. 
Door deze schutsluis is de scheepvaart mogelijk tot bij de zeesluis, wat 
met 't oog op de uitbreiding der stad en ook in verband met latere 
zeehavenplannen gewenscht was. De groote wijdte is evenwel voor de 
scheepvaart niet noodig, maar werd bepaald door de eischen eener 
gemakkelijke loozing. De sluis (en ook het stoomgemaal) is gefundeerd 
op een nd ter dikte van 1.50 M. voor het bovenhoofd, en van 
4 M. voor het benedenhoofd, (behoudens dieper gaande koffers) om- 
sloten door damwanden. De slagdrempels liggen op 2.80 M. — terwijl 
de muren der hoofden resp. reiken tot 4 M. + en 2 M. + 

De zeesluis rust eveneens op een betonlaag van 2 M. omsloten door 
damwanden, reikende aan de zeezijde tot 7.35 M. — D.P. De sluis 
heeft twee openingen, wijd 4 M., gesloten door houten waaijerdeuren 
en daarvóór door houten schuiven. De drempels liggen op 2.25 M. — 
D.P. Vóór die schuiven is een scherm van schotbalken aangebracht, 
ten einde den golfslag te breken; zij reiken met den onderkant tot 
2.25 M. +, en hinderen dns de afwatering in geene deele. (1) De 
beweging der schuiven zal door windwerken geschieden — aanvanke- 
lijk werd hydraulische beweging overwogen —, waarbij het door riolen 
mogelijk is eerst de schuiven in gelijk water te brengen, om het op- 
halen te vergemakkelijken. 

De zeesluis keert tot 6.25 M. + D.P., terwijl gewoon laagwater 0.40 
M. —, gewoon hoogwater 1.40 M. + en de grootste bekende storm- 
vloedhoogte 3.45 M. + D.P. bedraagt. Een brug over de sluis voorziet 
in de gemeenschap langs het strand. 

De voorhaven tusschen de zeesluis en de zee is in den bodem geheel 
bedekt met een zwaar stortebed, en is verder tot 4 M. + van zware 
basaltglooiingen voorzien. 

De hoofden in zee eindelijk bestaan uit rijswerk, met Vr en 
een bezetting met zwaren steen. De kopbreedte is 12 M. tusschen de in- 
sluitende paalreien. De afstand tusschen de koppen bedraagt aan het 
zeeeinde 90 M.; de koppen liggen aan het worteleinde op 3.50 M. + en 
dalen regelmatig tot 625 M. +. De lengte bedraagt + 185 M.; zij 
reiken tot de diepte van 2 M. —. 

Aan kleinere kunstwerken zijn nog aanwezig een schutsluisje (wijdte 
5. M. nuttige schutlengte cc. 17 M.) in de zanderijvaart ten zuiden van 
het stoomgemaal, waardoor deze vaart in gemeenschap wordt gebracht 
met het ververschingskanaal; verder een syphon wijd 1 M. onder het 
kanaal en de zijwegen, even voorbij het stoomgemaal, in de zooge- 
naamde Beek. Nel Deze syphon, deels van ijzer, deels van cement- 
beton, is 87 M. lang. 

De uitvoering van de genoemde kanaalwerken heeft zonder eenigen 
beteekenenden tegenspoed plaats gehad. In ’t geheel moet 1,200,000 M3. 
grond worden ontgraven. Een gedeelte van dien grootendeels gemak- 
kelijk te verwerken zandgrond heeft gediend om er straten en terreinen 
tusschen de gasfabriek en de Laan van Meerdervoort mede op te 
hoogen. De grond uit de groote ingraving in de duinen zou zeer 
doelmatig hebben kunnen dienen voor de gelijktijdig in uitvoering 
zijnde ophooging van het stations-emplacement ’s-Gravenhage; immers 
de stoomtram stelt eene onmiddellijke verbinding daar met de kanaal- 
werken en heeft dan ook gediend om alle noodige materialen aan te 
voeren. Maar door gemis aan overeenstemming geschiedt dit niet, en 
is men genoodzaakt de ontgraven grond in de duinen te verwerken. 
Terwijl aan de noordzijde van het kanaal en den tramweg zich de 
grondhaling bevindt voor de ophooging van 't emplacement, ziet men 
het merkwaardige schouwspel, dat aan de andere zijde de uit het 
kanaal komende grond langs zigzag gelegde sporen onder hellingen 
van 4 : 80 naar boven wordt geduwd om op een hoogte van 10—12, 
ja tot 15 M. + te worden afgestort. Merkwaardig zijn ook de veen- 
lagen, die men hier diep in den zandgrond ziet te voorschijn komen. 
Opmerkenswaardig is verder de geringe waterlast. De geheele ontgraving 
voor °t kanaal wordt droog gehouden door middel van een vaste 
machine (een oude stoombootmachine) van 40 Pkr., opgesteld nabij de 
Beek. Slechts werkende met een vermogen van 12 Pkr. drijft zij, op 
zeer doelmatige wijze, met dubbele overbrenging van beweging, twee 
centrifugaal-pompen, die het water in de Beek uitwerpen. Met zeer 
gunstig gevolg is bij de uitvoering ook gebruik gemaakt van het 


(1) Op het terrein is een zeer fraai gewerkt houten model van de 
zeesluis aanwezig. 

(2) Zooals bekend voert deze Beek door middel van een stoom- 
gemaaltje water aan ter verversching van den Vijver te ’s-Hage. 
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inspuiten door water van de damkistingen om de betonlagen. En zonder 
dit middel, dat nog in veel te weinig gevallen wordt toegepast, mag 
men aannemen, dat het waterdicht en op diepte heien van een 
damwand in den harden zandgrond vrij wel onmogelijk zou zijn 
geweest. Wel kan, en dit geschiedt dikwijls genoeg, in dergelijke 
gevallen met ruw geweld van heien, een wand geslagen worden, maar 
welk werk hierbij tot stand wordt gebracht, leerde o. a. een opge- 
graven gedeelte van een op de oude wijze gemaakte afheiing. Als een 
waarschuwend voorbeeld staan daar bij het stoomgemaal tentoongesteld 
de lijken van dergelijke mishandelde damplanken ; gescheurd, ja soms 
geheel in 2en gevouwen en dermate stuk geslagen en vernield, dat 
van eenige afsluiting, laat staan van waterdichtheid, geen sprake meer 
kan zijn. Inderdaad, zulk heien is niet anders dan het zonder eenig 
doel moedwillig vernielen van duur materiaal, ten koste van schatten 
geld en hopelooze inspanning. En men moet wel zeer conservatief 
gezind zijn, om niet met dergelijke voorbeelden voor oogen, het inheien 
met den stoomhei in zandgronden in vele gevallen zoo niet geheel te 
verbieden, dan toch slechts met groote omzichtigheid te gedoogen. 

Ten slotte een woord over den stand der werkzaamheden. Een 
groot gedeelte is reeds voltooid; in de ingraving in de duinen en bij 
de zeesluis heerscht echter nog de grootste bedrijvigheid. 

Het stoomgemaal met kolenloods en machinistenwoning is reeds 
lang gereed. Het werd gebouwd door J. P. van Duijn voor f 40000. 
De machines werden voor f 47000 geleverd door de fabriek »de Atlas” 
te Amsterdam, die ook de overstortbuizen veranderde (voor f 4200.—) 
toen het kanaalplan werd gewijzigd. 

‘T was een harer laatste werken. 

De overige kanaalwerken, door G. Keij voor f 698900 aangenomen, 
moeten 1 Januari 1888 worden afgeleverd. Het gedeelte gasfabriek — 
stoomgemaal met de 2 bruggen is op weinig na gereed ; ook de schut- 
sluis is zoo goed als voltooid zoomede het sluisje in de Zanderijvaart 
en de syphon. 

Met de zeesluis kon eerst op 1 Aug. jl. worden begonnen, omdat de 
geul door de duinen vooraf zoover moest ontgraven worden, dat de put 
in gemeenschap kwam met de rest van 't kanaal. De beton is echter 
gestort en men is druk aan ’t opmetselen. ae 

In de groote ingraving tusschen de twee sluizen wordt nog vlijtig 
gespoord. 3 locomotieven en 80 zandwagens met gemiddeld 400 man 
zijn hier voortdurend aan ’t werk. a 

Nabij de zee bestaat nog slechts een smalle duinreep; terwijl de 
hoofden in Zee zijn voltooid. 

Alles is zóóver gevorderd, dat een proef met de waterverversching 
in het voorjaar van 1888 zal kunnen plaats hebben. Aanbesteed moe- 
ten nog worden het verruimen der bestaande vaart van de gasfabriek 
tot in de verlengde Veenkadegracht en de dienstwoningen bij de 
zeesluis. Het schutsluisje in de Loosduinsche vaart, in de omlegging 
ter plaatse van de kruising met den stoomtramweg, is in aanbouw. 
Van de keeringen in de stadsgrachten zal voorloopig slechts één als 
proef worden gebouwd, en wel tusschen de Veenkade en de Loosduin- 
sche vaart; ’t zij als keersluisje, 't zij in den vorm van valschotten 
aan een bestaande brug. 

Als direct gevolg van de ververschingswerken zal verder moeten 
worden overgegaan tot het uitdiepen der stadsgrachten. De kosten 
daarvan zullen, naar m:n verwacht, voor een goed deel gedekt worden 
door de opbrengst der baggerspecie. 


De witvoering der werken geschiedt onder directie van den heer 
J. VAN DER VEGT, hoofd-ingenieur van den provincialen Waterstaat 
in Zuid-Holland, terwijl met de dagelijksche leiding is belast de 
civiel-ingenieur A. H. W. VAN DER VEGT. Verder zijn er bij werkzaam 
de civiel-ingenieurs C. D. NAGTGLAS VERSTEEG en En volontair) F. B. 
LUPHART; voorts de opzichters M. Treur, P. DE Geus, J. C. SCHRAM 
en A. VREUGDENHEL, terwijl het toezicht op de hoofden is opgedragen 
aan den opzichter van Delfland, VREUGDENHEL. 

De welwillende inlichtingen van den heer A. H. W. VAN DER VEGT 
en de fraaie teekeningen, die in het machinegebouw tentoongesteld 
waren, verschaften voor een goed deel de gegevens voor onze beschrij- 
ving. Wij eindigen met ieder belangstellende ten sterkste aan te raden, 
de in uitvoering zijnde werken in oogenschouw te gaan nemen. Eene 
wandeling langs het nieuwe kanaal loont in elk opzicht de mo 

S. 


Verslag der Zuiderzee-Vereeniging. 


Uit het eerste verslag over den toestand en de werkzaamheden der 
Zuiderzee-vereeniging blijkt, dat het op 24 Juli 1886 gevormde dagelijksch 
bestuur bestaat uit de hh. K. Breebaart, A. Buma (voorzitter), mr. 
P. J. G. van Diggelen (onder-voorzitter), C. Donker. H. C. van der 
Houven van Oordt (secretaris), mr. J. Thiebout, F. C. Tromp, A. C. 
Wertheim (penningmeester) en D. A. Wittop Koning. De heer Thiebout 
liet zich deze keuze niet welgevallen, en werd vervangen door mr. 
W. A. Bergsma, terwijl later de heer F. C. Tromp zijn ontslag nam 
wegens zijne benoeming tot minister van marine. De eerste zorg van 
het bestuur was het winnen van leden. en het ook langs anderen weg 
verkrijgen van de noodige geldmiddelen. In 1886 werd aan contributiën 
van 510 leden f2565 en aan verschillende giften £1833.50, te zamen 
f 4308.50 ontvangen. Voor 1887 wordt gerekend op contributiën van 
596 leden ad f2995.— en aan giften van personen en besturen (incl. 
de voorwaardelijke van Amsterdam) f5056.33, te zamen f 8051.33. 

Het verslag vermeldt voorts de aanstelling van den heer J. van der 
Toorn, hoofd-ingenieur van ’s rijks waterstaat, tot hoofd-ingenieur, en 
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van den heer C. Lely tot ingenieur der Vereeniging, voor den tijd 
van twee jaren, ingegaan den eersten October 1886. Van hetgeen door 
deze heeren in het tijdvak 1 Oct. 1886 tot 30 Juni 1887 is verricht, 
wordt in eene bij het verslag gevoegde bijlage een overzicht gegeven, 
evenals van hetgeen door hen gedurende de tweede helft van het 
loopende jaar nog zal worden gedaan. Aan hen zijn inmiddels toege- 
voegd een civiel-ingenieur en een teekenaar, beiden per maand 
aangesteld. 

Het bestuur heeft zich met verzoek om subsidie gewend tot 237 
gemeenten en waterschappen. De gemeente Amsterdam zeide eene som 
van f 1500 gedurende drie jaren toe. In het voorjaar van 1887 werd 
ook aan de verschillende Provinciale Staten ondersteuning gevraagd, 
waaraan voldaan is door die van Noord-Holland, Friesland, Groningen. 
Drenthe, Overijssel, Gelderland en Limburg. Met ingenomenheid wordt 
vooral melding gemaakt van de bijdrage van Limburg, als een bewijs 
van het open oog voor het nationaal belang, dat daaruit spreekt; en 
tevens de hoop uitgesproken, dat eene dergelijke breede opvatting bij 
alle groote maatregelen, meer en meer mag worden gedeeld. Verder 
wordt met lof gewaagd van de toezegging van den directeur van 
's rijks proefstation te Wageningen, dr. Adolf Mayer, om, behoudens 
goedkeuring der regeering, eventueele onderzoekingen van grondsoorten 
enz. kosteloos te verrichten. Eene poging om meer algemeenen steun 
te verkrijgen zal weldra worden beproefd. 

Het verslag eindigt met de meening uit te spreken dat, naar uit de 
gewisselde stukken en berichten blijkt, de Vereeniging meer gewaardeerd 
begint te worden en dat het geloof in de zaak, door onpartijdige 
mannen belangeloos ondernomen, toeneemt. De hoop wordt uitgesproken, 
dat de Zuiderzee-Vereeniging meer en meer zal worden »eene volkszaak 
voor geheel Nederland.” 


Uit het verslag der ingenieurs, aan het bestuur uitgebracht, over 
eenen verkenningstocht op de Zuiderzee, wordt ontleend, dat deze in 
Augustus jl. met eenen loodsschokker, daartoe welwillend afgestaan 
door het Ministerie van marine, werd verricht. 

De verkenning moest voorshands worden beperkt tot het noordelijke 
gedeelte der Zuiderzee, ten zuiden van de ontworpen afsluitlijn 
N-Holland — Wieringen —Friesland gelegen; eerstens omdat de diepgang 
van den loodsschokker niet toeliet zoowel de ondiepe Wadden als het 
meest noordelijke gedeelte der Zuiderzee, buiten de betonde vaarwaters 
te bevaren, en ten andere ten gevolge van windstilte. 

De ingenieurs merken op, dat het thans gedane bodemonderzoek 
nog geheel onvoldoende geacht moet worden, om op genoegzaam juiste 
gronden daarop nu reeds een bepaald en afgerond ontwerp te kunnen 
opmaken, maar dat eigenaardig daartoe een meer volledig onderzoek 
van den bodem, door het verrichten van grondboringen en peilingen 
in meer uitgebreiden zin wordt vereischt. Toch kan in hoofdtrekken 
aan hun verslag nu reeds worden ontleend: 

a. Dat het eiland Wieringen zeer geschikt is om het als deel van 
de ontworpen afsluiting tusschen N.-Holland en Friesland op te nemen; 
dat het aan de Noordwestzijde over groote lengte bestaat uit vrij 
hooge gronden en dat wanneer enkele der bedijkingen aan de Noord- 
oostzijde eenigszins versterkt worden, het eiland eene volkomen veilige 
waterkeering zal zijn voor het daarachter gelegen gedeelte der af te 
sluiten Zuiderzee, en eindelijk dat nabij het Noordoosteinde van het 
eiland gelegenheid bestaat, om de noodige sluizen tot loozing der af 
te sluiten Zuiderzee te maken, terwijl de grond, die voor de sluizen en 
daarbij behoorende toeleidingskanalen ontgraven zal moeten worden, 
een betrekkelijk belangrijk gedeelte zal opleveren van den grond, die 
voor het maken van den afsluitdijk tusschen Wieringen en Friesland 
wordt vereischt; 

b. Dat de bodem der Zuiderzee in de richting van den ontworpen 
afsluitdijk Wieringen—Friesland over het algemeen bleek te bestaan 
uit vrij harden grond en dus eenen vasten grondslag voor dien dijk 
zal kunnen opleveren; 

c. Dat volgens door hen gedane onderzoekingen met den peilstok in 
dat gedeelte der Zuiderzee, ten Zuiden van de lijn N-Holland —Wie- 
ringen—Friesland, waar de aard van den bodem niet door grondboringen 
was onderzocht, over eene betrekkelijk groote oppervlakte kleilagen 
voorkomen, ter dikte van 0.50—1.00 tot 1.50 Meter; waaronder het 
gedeelte tusschen de lijn van de Lemmer naar de Oostpunt van Urk 
en de Friesche en Overijselsche kusten; 

d. Dat er evenwel in dat gedeelte over grooter oppervlakte zand- 
gronden worden aangetroffen, doch dat deze hoofdzakelijk zullen 
komen ter plaatse van het voorgestelde binnenmeer, zoodat de bodem 
daarvan uit zandgrond zal bestaan. 


KLEINE MEDEDEELINGEN. 


Prosser’s reiniger van tramwegrails. 


Tegenwoordig worden de rails nog overal door handenarbeid schoon- 
gehouden en wordt het vuil òf in karren verzameld òf ter zijde der 
rails gedeponeerd om met het overige straatvuil te worden verwijderd. 
Van de vele inrichtingen voor het mechanisch schoonmaken der rails, 
bleek tot nog tot geen enkele proefhoudend te zijn. Thans is echter te 
Londen een machine gebouwd, die in alle opzichten schijnt te voldoen. 
In »Engineer” van 8 Juli 1887 vindt men van dezen wagen eene af beel- 
ding; en door de Metropolitan Tramway Company is er reeds een 
voor hare exploitatie aangeschaft. 

De inrichting is zelfwerkend, behoeft slechts één koetsier en beweegt 


zich met een snelheid van 8 Eng. mijlen in het uur. Behalve het schoon- 
maken der rails, verricht de reiniger nog anderen arbeid, strooit n. I. 
zand op de rails — ook zout in geval van sneeuw of vorst — en 
bevochtigt den weg waar dit noodig is. Het vuil wordt in den wagen 
verzameld door borstels, die door een ketting zonder eind worden be- 
wogen en het vuil tegen een hellend vlak opvoeren om het vervolgens 
in een bak te laten vallen. Er zijn veerende platen aangebracht, die 
toegeven, als een vastgeklemde steen of iets anders stoornis zou kunnen 
teweegbrengen. Met twee stalen schoffels kan sneeuw of ijs van de 
rails worden verwijderd. Evenals de borstels kan men deze meer of 
minder diep laten ingrijpen. 

De wagen is aan beide uiteinden voorzien van waterbakken, waar- 
door men gewoon kan besproeien of in den winter bij sneeuw of ijs 
keukenzoutoplossing kan laten stroomen. 

J. K. 


Electrische verlichting van treinen. 


In de nos. 22 en 37 werd reeds gewezen op de electrische trein- 
verlichting in gebruik op de Main—Neckar baan in Duitschland, en de 
Connecticut river baan en de Boston- en Albany baan in N.-Amerika. 
Nog kan te dezer zake gewezen worden op het uitgestrekt gebruik, 
dat de Compagnie internationale des Wagons-lits in Frankrijk van 
electrisch licht maakt voor hare restauratie-wagens. De verlichting 
geschiedt hier door batterijen van het stelsel Desruelles. In de ver- 
schillende afdeelingen van iederen wagon worden 21 lampen gebezigd, 
19 van 5 kaarsen en in de waschcabinetten 2 van 24 kaars. De 
batterij bestaat uit kool en zink met 2 vloeistoffen, heeft een inwen- 
digen weerstand van slechts 0.07 Ohm bij een electromotorische kracht 
van 2.49 Volt. Gewoonlijk laat men haar met 6 tot 8 Ampéres werken, 
en dan kan zij 200 ampere-uren leveren. 

Zeer eigenaardig en eenvoudig is de electrische verlichting op den 
onderaardschen spoorweg te Glasgow. De stroom wordt op een 
station opgewekt door eene dynamo-machine; voor de eene leiding 
dienen de gewone rails en voor de andere een T-vormig ijzer, dat 
midden tusschen de rails op isolatoren van verglaasd aardewerk 
rust. Deze middenrail, die over de geheele lengte van den tunnel 
doorloopt, ligt met het boveneind 10 à 12% cM. hooger dan de gewone 
rails. ledere wagon is aan de onderzijde op de vereischte hoogte voorzien 
van twee horizontale gietstalen contactschijven. Van deze loopen draden 
naar 2 gloeilampen voor iedere coupé; slechts één der lampen brandt, 
terwijl de andere automatisch ontstoken wordt, als de eerste bij toeval 
uitgaat. Door deze inrichting ontbranden de lampen bij 't intreden en 
gaan uit bij het uittreden van den tunnel, en verlichten zoowel 
wanneer de trein in beweging is, dan wel als hij stilstaat. Daar er 
geene verbinding tusschen de wagons onderling bestaat, kunnen deze 
naar verkiezing in- en uitgerangeerd worden. (D. Pol. J.) 


a Holle roosterstaven. 


Talrijk zijn de roosterinrichtingen, welke in den laatsten tijd zijn 
voorgesteld om eene rookvrije en zuinige verbranding te verkrijgen. 
Een nieuwe vorm is volgens »Industries” door C. WHITFIELD gecon- 
strueerd. De staven vertoonen in doorsnede aan het eene einde twee 
verticale met eenige tusschenruimte naast elkander gelegen ribben, 
terwijl zij over het verder gedeelte der lengte overgaan in een lang- 
werpig O-vormige doorsnede, tot het einde doorgaande. De lucht 
strijkt door deze holte, en treedt voorgewarmd in de vlam, zoodoende 
eene krachtige verbranding bewerkende. Het grootere vrije rooster- 
oppervlak aan het einde van den rooster werkt gunstig, daar het een 
veel grooteren luchttoevoer toelaat, terwijl de roosterstaven op deze 
wijze koel en vrij van slakken blijven. Deze staven passen voor iedere 
ketelsoort en kunnen met geringe wijziging van den vuurhaard worden 
aangebracht. . 


Het verwijderen van {jzerroest. 


Dikwijls is het haast ondoenlijk de roest van het ijzer door slijpen 
te verwijderen. De reiniging van zeer sterk verroeste voorwerpen ge- 
schiedt echter gemakkelijk door het indoopen in een tamelijk verzadigde 
oplossing van tinchloride (Sn.Cl.). De duur van de inwerking is af- 
hankelijk van de meer of mindere dikte van de roestlaag ; in den regel 
zijn 42—24 uur voldoende, waarbij men er voor dient te zorgen, dat 
geen te groote overmaat van zuur in het bad voorkomt, daar anders 
het ijzer zelf wordt aangetast. Nadat men de voorwerpen uit het bad 
heeft genomen, moeten ze eerst met water en dan met ammoniak 
worden afgespoeld, en daarna snel worden afgedroogd. Het insmeren met 
vaseline schijnt ter voorkoming van nieuwe roestvorming dienstig te 
zijn. Het uiterlijk van op deze wijze behandelde voorwerpen is dat van 
mat zilver. J. K. 

(Stahl und Eisen.) 


Telephonische aansluiting van stoombooten. 


Volgens »Das Schiff” zijn de Stockholmer kanaalstoombooten sedert 
een paar jaren van telephoontoestellen en leidingen voorzien, die aan 
de stadsleidingen worden aangesloten, zoodra de stoombooten hunne 
ligplaatsen bij Riddarholmen hebben ingenomen. Dit voorbeeld wordt 
thans ook door verschillende andere Zweedsche stoomboot-maatschap- 
pijen nagevolgd, wier booten vaste ligplaatsen hebben. Iets dergelijks 
zou ook te Amsterdam, Rotterdam, enz. van veel practisch nut 
kunnen zijn. 


348 


STATISTI E BH MEDEDEBIUIIN GEN. 
Opbrengst en Vervoer van Spoor- en Tramwegen. 
Juli 1887. 


Namen der Maatschappijen. 
Aantal, 


| ploitatie. 


oe m 


= — - —— — — 


Maatsch. tot Expl. van Staatsspoorwegen. 
Nederl. Zuid-Ooster Spoorweg-mij . . . 


492526 


Opbrengst. 


Personenvervoer. 


483,597.46 *| — 


Hollandsche IJzeren Spoorweg-maatschappij.| — 
Haarlem—Zandvoort Spoorweg-maatschappj.| — 70254| 11,421.01 
Nederlandsche Rijnspoorweg-maatschappij 218.— | 484026| 307,373.50* 
Lijn Leiden—Woerden . . . . . . +. «| 34— 14976 7,768.75 
NederlandscheCentraalspoorweg-maatschappij | 102.— 51377| 48,325.30 
N.-Brab.—Duitsche Spoorweg-maatschappij .| 101.— — -— 
Staatsspoorwegen op Java, Oosterlijnen . -— — -= 
Westerlijnen — — — 
Ned. Ind. Spoorwegmaatschappij 
lijn Samarang— Vorstenlanden— Willem I .| 203.— 81514) 45,620.— 
lijn Batavia Buitenzorg . 58.— 48065| 26,155.— 
Deli Spoorweg-maatschappij 
sectie Laboean— Medan klein 40 
sectie Medan— Timbang— Langkat —} a mt 
sectie Medan— Deli— Toewa 5e — — 
Amsterdamsche Omnibus-maatschappij . 24.75 |1012192| 118,382.87 * 
Stoomtram Amsterdam—Sloterdijk . . . .| 2.5 6875 792,97 * 
Stoomtramweg-mij. Antwerpen—Bergen op 
Zoom—Tholen . ee AR A ae Mie — | 5,272.65 
Arnhemsche Tramweg-maatschappij . 8.85 | 72592| 9,952.27* 
Stoomtramweg-mi. ’s-Bosch— Helmond. 47.— — 5,893.78 
Stoomtramweg-mij. Breskens—Maldeghem 32.3 11172 3,790.49 
Dedemsv. Stoomtramweg-maatschappij . 30.— 8482| 2,551.75 
Stoomtram Ede—Wageningen. . . . . — — — 
Eerste Groninger Tramweg-maatschappij . 25.— | 21921 4,103.50 
Geldersch-Overijselsche Stoomtramwegmi . 34.— | 15921 2,917.49 
Geldersche Stoomtramweg-maatschappij 24.— | 23800| 4,758.92 * 
Ginnekensche Tramweg-maatschappij 4— | 29130; 2,780.10 
Gooische Stoomtramweg-maatschappij . 36.— — 14,630.94 * 
’s Gravelandsche tramwegmaatschappij. 4.88 5383 950.20 
Stoomtramweg”s-Gravenhage—Scheveningen.| — | — = 
Nederlandsche Tramweg-maatschappij . 94.— | 35040) 12,144.56 * 
N.-Brabantsche Stoomtramweg-maatschappij .| 22.— 8452| 2,124.25 
N.Z.-Holl.Stoomtramw.-mú. Haarlem—Leiden.| 28.— — 7,164.13 
Stoomtramweg-maatschappijOldambt—Pekela;¡ 29.— — — 
Ooster Stoomtramweg-maatschappij . 61.— — | 18,194.76 
Rotterdamsche Tramweg-maatschappij . 24.— | 596842| 44,411.77 * 
Rijnlandsche Stoomtramweg-maatschappij . 9.— 38630| 6,650.01 ° 
Schielandsche Tramweg-maatschappij 4.43 | 27352) 4,103.89 
Stichtsche Tramweg-maatschappij . . . 11.— | 35433) 8,360.— 
Westlandsche Stoomtramweg-maatschappij 19.— 62089) 5,029.23 * 
IJsel Stoomtramweg-maatschappij 42.— 37292| 6,185.31 
Zuider Stoomtramweg-maatschappj . 25.— — 3,856.89 
Ned. Ind. Tramwegmaatschappij 
lijn Batavia— Kramat— Mr. Cornelis . 12.4 — — 
99.4 


Samar.—Joana Stoomtramweg-maatschappijj. | 


Juni (nagekomen). 


Staatsspoorwegen op Java, Oosterlijnen. . . 
Westerlijnen . 


(1) In 1886 gemiddeld 1426 K.M. 


TECHNISCHE TIJDSCHRIFTEN. 


Verkorte inhoudsopgave. 
Annales des Ponts et Chaussées, Juillet. 


— 


Het leven en de werken van 


AUGUSTE GRAEFF, insp. gén. des P. et Ch., door M. DeLocre. — Nota 
over de constructie van het kanaal van Lens naar de Deule, donr 
GRUSON en BaRBET, ings. des P. et Ch.; met 3 platen. — De Staats- 
spoorwegtarieven in Duitschland, door C. Baum, ing. en chef des 
P. et Ch. 


Revue génér. des chemins de fer, Juillet. De Parijsche eindstations van 
den P. L. M.-Spoorweg, door JuLes MICHEL. — Beschrijving der loco- 
motieven en reparatie-werkplaatsen in de V. S. van N.-Amerika door 
DE FoNBONNE en SAUVAGE. — De metalen bruggen in Duitschland, 
Nederland, Oostenrijk en Zwitserland, door CH. BRICKA. — De Italiaan- 
sche spoorwegen voor en na de exploitatie-overeenkomsten, door J. Mo. 
— Statistiek: Exploitatie der Fransche lokaalspoorwegen in 1885 en 
1886. — Kroniek: Bizonderheden van het contract voor de exploitatie 
van smalspoorwegen, gebouwd door de Fransche Noorderspoorweg-Mij. 
Proeven te Burlington betreffende doorgaande remmen voor goederen- 
treinen. — Bibliographie: »Gemetselde bruggen” door DEGRAND en 
JEAN RESAL. 


Annales des Travaux Publics, Septembre. De WAGNER-FENNEL-tacheo- 


meter. — De spoorweg Marvejols—Neussargues (plaat); diepe ingra- 
vingen. — Hydraulische ijlgoederendienst in het Lazarus-station te 
Parijs. — De »Zonnebloem”-toestel voor het meten van tunnel-profilen. 
— Bagger-stortinrichting met goot. — Tram-treinen op den spoorweg 


Bayonne—Biarritz sedert 1877. — Circulaire betreffende toelating tot 


Goederenvervoer. (Opbrengst! Totale opbrengst. Per dag-kilom. 
nen. | Opbrengst. | diversen- | 1887. 1886. | 1887 | 1886. 
1456(1)| 500432) 639,112.14 |266752/f 439,858.27 |f 38,732.52/f1,117,702.93 11.110 580.59" -= — 
169,159.67 | 5,344.04 | 658,101.17*| 635,745.88 — — 
— 526.89 590.27 12,538.17 — 47.20 | — 
87019| 157,379.52 | 3,277.— | 468,030.02*| 465,007.41 — — 
1871 2,439.30 — 10,208.05 12,511.96*| — — 
35664| 23,036.84 | 2,309.37 | 68,671.51 66,400.27 |f21.72 |f21.— 
— -- — 36,456.63 *| 35,020.22*| 12.64°| 12.14* 
| | 
28357| 233,508.— | 16,742.— | 295,870.— | 319,519.— | 47.02 | 50.77 
6382| 32,469.— 2,122, — | 60,746.— 11,067.— 34,99 | 39.52 
me _ — 36,500. — — 29.43 | — 
_ = — (2) 200.— o 0.54; — 
— — — 118,382.87 * | 109,266.05 — — 
- ÉY ig — 800.85 896.70*| — -- 
— 329.80 162,80 5,765.25 — — - 
— — 44,— 9,996.27 * 9,884.40 + _ 
— 2,627.89 249.52 8,771.19 8,343.66 — —- 
71 192.59 441,16 4,424.24 — — — 
84 230.42 * 611.41°| 3,393.59 — -- — 
= = = = | 2119.78 de a 
— 173.21 87.90 4,364.61 3,987.45 = = 
1305 1,919.42 | 191.77* 5,028.68 * 4,509.63 as in 
2500 2,687.48 * 391.66 7,838.07 8,275.45 | 10.55 | 11.12 
— 20.20 82.27 | 2,882.57 2 466.10 = | — 
— 1,307.67 * — 15,938.62 | 14,903.19 EN |e = 
= = = 950.20 = = | a 
— — — | — — | = — 
-— 1,631.78°| 577.35°| 14,353.70 *| 15,366.14 — -- 
—— 1,805.42 166.66 3,596.33 4,293.49 Sa — 
— 334.97 * 385.85 7.884.95*| 7,116.20 9.08*| 8.20 
~ — | — 3,471.91 | 4,408.36*| — — 
— 1,900.78 *| 1,000.—| 21,095.54*| 14,911.80 aa ~e 
-— — 10,898.30 | 55,310.07*| 51,815.30 an — 
— 400.68 | — 7,050.69 * 6,232.50 == — 
— — 26.— 4,129.89 3,615.56 — — 
-— 202.44 — 8,562.44 9,522.74 — — 
— 219.50 77.44 5,326.17 * 4,967.35* | — 
— 213.65 — 6,398.96 5,985.49 E = 
— 947.21 * 154.16 | 4,958.26 * 5,707.97 * — = 
9,326.17 * 
— — — 18,500.— 21,000.— | — — 
— — — 45,000.— 42,000.— | 14.60 | 13.60 
— — — 240,000.— — 16.48 | — 
| — | — | — | 85,300.— — | 14.88 | — 


(2) Opbrengst goederenvervoer met werktreinen. 


de Parijsche tentoonstelling van 1889. — De uitvoering der Rapti-brug 
bij Gorakpur (Engelsch Indië). — Draaibruggen in Engeland en 
Denemarken (plaat). — Spoorwegen in Japan. — Hydraulische inrich- 
tingen van het nieuwe station Frankfort a/d Main. — De gemeente- 
werken van Bombay. — Havenverbetering van New-York. — Electrische 
overbrenging van beweegkracht in Amerika. 


Revue industrielle, No. 35. Locomotief voor gewone wegen, geconstr. 
door E. FopEN en Co. (geïll). — De fabrieksschoorsteenen. — Rapport 
van de commissie in zake een reglement voor den aanleg en de exploitatie 
van electrische geleidingen voor ’t overbrengen van verlichting of kracht. 
— Peilglazen met automatische sluiting, syst. LETHUILLIER en PINEL 
geïll.) — Multiple machine voor het boren van laschplaten, geconstr. 
door WILKINSON en LISTER (geill.) — Roosters voor industritele ovens, 
syst. DuLac Re 

Idem, No. 36. Machine om tramwayrails schoon te maken (soort 
borstelwagen, tevens vuilnisbak), systeem PRossER (geill.) — Weeg- 
instrumenten en proefmachine, syst. EMERY, zeer gunstig beoordeeld 
(met plaat). — Ameril-slijpmachines van LUKE en SPENCER. — Rapport 
over de verlichting en krachtoverbrenging door de electriciteit (vervolg). 


Le Génie Civil, No. 19. De werken voor de tentoonstelling op het 
Champ de Mars. — Overzicht van een brochure van DE NORDLING 
over den Metropolitain te Parijs (geïll) — De Italiaansche snelkruiser 
»Dogali” (geïll) — Congres van maritieme gezondheidspolitie te Havre, 
5 en 6 Aug. 1887. — Off. doc. betr. de tent. van 1889; met plaat 
(kapdetails). 

idem, No. 20. De toren van 300 M.; stand der montagewerken. — 
Het Lyceum van Laon (met platen). — De maatregelen in het 
Théatre Francais te Parijs genomen tegen brandgevaar; uitvoerige 
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mededeeling, o. a. over het hydro-electrisch bewogen ijzeren scherm, 
enz., enz., door ing. G. L. Pesce. — Verbeteringen in het ontsteken van 
mijnen (vervolg). — Directe voortbrenging van electriciteit door ver- 
branding; dynamo-pyromagnetische machine van Epison (geill.) — Off. 
doc. betr. de tent. van 1889. 


L'Electricien, 23 Juli. Magneto-elektrische gereedschappen bij den 
bouw van ijzeren schepen. — Veranderingen van den weérstand van 
nieuw zilver met de temperatuur en de spanning. — Engelsche cor- 
respondentie: Galvanische elementen. Het 500ste nummer van de 
Electrical Review. Telephonie. Elektrische boot. De elektrische verlichting 
en de zodlogie. Telegraphisch verkeer tusschen Engeland en het vaste 
land. Akademie van Wetenschappen. Verhandeling over de verandering, 
die de retortenkool ondergaat wanneer zij bij de ontleding van zouten 
voor positieve elektrode dient. — De standaardmaat van elektrischen 
weêrstand. — Elektrisch neérslaan van alliages en de elektromotorische 
kracht der cyaan-metalen. — De elektriciteit en de automatische 
weegwerktuigen. 


Weerkundige waarnemingen te Utrecht, 8 uur voormiddag. 


Windkracht, Tempera- 
volgens de | tuur, graden 
10-d. sch. Celsius. 


Barometer- |* Wind- 


d i 
pT n richting. 


DATUM. 


30 Sept. 1887. 


0 
1 Oct. , 1 
Zo.» 766.9 0 
Bn 768.6 4 
Eo z 769.1 1 
Bor. 168.7 0 
Ga Ss 164.7 0 


Rivierberichten 
Waterhoogten, in Meters + A.P. 8 uur voormiddag. 


Nijme- 
Lobith. gen. 


1 Oct. 37.30 9.78 | 7.46 9.26 5.02 
2, 37.30 | 9.77 | 7.44 9.31 | 5.10 
3 p 37.29 9.74 | 7.42 9.25 5.14 
4 „ 37.31 9.71 7,40 9.26 5.08 
5 » 37.34 9.73 | 7.41 9.23 5.08 
6 , 37.30 9.74 | 7.43 a 9.21 5.12 
kn 37.24 9.72 | 7.41 8.40 | 42.45 | 9.26 5.08 
Maas- 
| Keul.| Lob. | Nijm. eon) Maes BE ven Grave 


Nul der oude schalen |35.85/13.91| 6.22) 6.91} — | 7.37/42.20| — | 4.85 


Gem. laagste standen ¡37.35| 9.79) 7.45] 7.88] 8.38] 8.21|42.37| 9.00) 4.90 
Gem. zomerst. (1 Mei 

tot 1 Nov.) 1871—80 |38.83|11.43| 8.85) 9.04] — | 9.42/42.87| 9.94] 5.82 
Gem. Jaarst. 1851-80 |38.70| — | 8.93} 8.99) — | 9.46|43.12|10.80| 6.63 


Merk III. (Verbod 

van stoomvaart). |43.65)15.70/ 12.62) 12.71 

Men zie verder „De Ingenieur” 1886, n°. 4. 

Gedurende de geheele week bleef de waterstand van den Rijn te 
Keulen en van de Waal te Nijmegen beneden, maar die van de Maas 
te Maastricht en te Grave nog boven den gemiddelden stand der laagste 
waterstanden aldaar. De gemiddelde stand van deze week was te Keulen 
en te Nijmegen respectievelijk 5 en 3 cM. lager en te Maastricht en 
Grave 10 en 19 cM. hooger dan den gemiddelden der laagste water- 
standen aan die plaatsen. 


BINNENLANDSCHE BERICHTEN. 
4 Oct. jl. overleed te ‘s-Gravenhage de heer [Mr. 


DE 
lid van de Tweede Kamer der Staten-generaal. 


AE Korg] 
oor zijne »Handleiding voor de Staathuishoudkunde” en tal- 


rijke bijdragen in het onder zijne leiding staande tijdschrift »De 
Economist” werd zijn naam als staathuishoudkundige gevestigd. 
In 1863 werd hij benoemd tot hoogleeraar in de Staathuishoud- 
kunde en Administratief recht aan de Polytechnische school te 
Delft, en bekleedde deze betrekking tot 1869. In het vooraf- 
gaande jaar was hijte Alkmaar tot lid der Tweede Kamer gekozen, 
en verdedigde ook daar ter plaatse zijne beginselen, vooral op 
het gebied van handelsvrijheid, met groot talent en vaste over- 
tuiging. Bij vele beslissingen op het gebied van openbare werken, 
handelswetgeving, belastingen, enz. oefende dan ook zijn advies 
een grooten invloed. 


BUITENLANDSCHE BERICHTEN. 
Wij ontvingen het programma van het derde internationale 
congres voor binnenlandsche scheepvaart, in 1888 te Frankfurt 
a. M. te houden. 


De regelingscommissie bestaat uit de heeren Dr. MIQUEL, burgemeester 
van Frankfurt a. M., president; DIFFÉRÉ, president van de Kamer van 
Koophandel te Mannheim, MICHEL, dito van de Kamer te Mainz, 
Dr. Marri en Passavant, vice-presidenten; A. GortTz-Ricaup en O. 
Purs, secretarissen; en verder uit de leden PerscH-GoLL, LINDLEY, 
DE ERLANGER, A. METZLER, Sia. KoHN SPEER, allen te Frankfurt, 
Dr. SCHLICHTING, professor te Berlijn, WECKER, president van de Kamer 
van Koophandel te Offenbach, en Dr. Aua. MEITZEN, professor te Berlijn. 

Het programma der werkzaamheden omvat de volgende punten: 
a verbetering van de statistiek der binnenlandsche scheepvaart- 

weging. 

2o. Verbetering van de bevaarbaarheid der rivieren. 

3o. Welke zijn de beste schepen en hunne wijze van voortbeweging 
op de binnenlandsche waterwegen voor het groote verkeer? 

40. In hoeverre zijn maritieme kanalen nuttig voor het verkeer naar 
het binnenland uit een ceconomisch oogpunt? 

50. De voordeelen van de kanalisatie van rivieren en den aanleg 
van kanalen voor den landbouw. 

De bijeenkomst van het congres is voorloopig vastgesteld midden 
September 1888. Er zal een bezoek gebracht worden aan de havens 
te Mannheim en te Mainz. 

Briefwisseling betreffende het congres te richten aan de regelings- 
commissie, per adres den heer Purs, consul, Kamer van Koophandel 
te Frankfurt a. M. Nieuwe Beurs. 


Panama-kanaal. — Uit Parijs wordt gemeld, dat in eene 
vergadering van directeuren der Panama-kanaalmaatschappij de 
meerderheid zich verklaard heeft voor eene uitvoering van het 
kanaal, voorloopig ingericht met sluizen. (N. R. C.) 


GEMENGDE BERICHTEN. 


In de vergadering van het genootschap Architectura et Amicitia 
te Amsterdam op 21 Sept. j.l. werden tot bestuursleden gekozen de 
heeren J. A. v. d. Sluys Veer, G. A. Zeeman en A. C. Boerma. Het 
Bestuur heeft zich daarna geconstitueerd als volgt: Jan Springer, 
voorzitter; A. C. Bleijs, vice-voorzitter; Ed. Cuijpers, bibliothecaris en 
archivaris, terwijl de drie bovengenoemde nieuw gekozen leden de 
functiën resp. van penningmeester en van je en 2e secretaris zullen 
vervullen. 


Te Dordrecht is opgericht een Dordsche maatschappij tot opsporen 
en exploiteeren van petroleumbronnen op Java. Volgens de statuten, 
in de »N. St. Ct.”, raagt het aandeelen kapitaal f 150.000.—. De 
directie op Java is opgedragen aan den heer A. Stoop Jr. ingenieur 
2e kl. bij het mijnwezen in Ned. Indië. President-commissa ris is de 
heer F. C. Stoop te Londen. 

Aan den heer A. Stoop Jr. is buiten bezwaar van den lande een 
driejarig verlof verleend, ten einde in de residentie Soerabaja onderzoek 
te doen naar petroleumbronnen. 


De Ned. Zuid-Afrikaansche Spoorwegmaatschappij schreef een 5°/, 
ea uit, groot f 6.000.000, waarop, naar gemeldt wordt, 
in Duitschland en hier te lande te zamen voor het tienvoudige bedrag 


werd ingeschreven. 


De heer Ellis Lever heeft zijne reeds vroeger uitgeloofde premién 
hernieuwd, en aan de Britsche home secretary 1000 P. St. aangeboden 
voor twee gelijke prijzen, de ééne voor eene practische en volkomen 
veilige methode om kolenmijnen te laten springen zonder behulp van 
buskruid, de andere voor eene volkomen veilige methode voor electrische 
verlichting van mijnen, ter vervanging van de zoogenaamde veilig- 
heidslampen. De aanbieding geschiedde onder beding, dat het Britsche 
gouvernement zich zou belasten met het vereischte onderzoek der 
intekomen voorstellen en de uitspraak daaromtrent. 


De Berlijnsche gemeenteraad heeft op 29 Sept. een voorstel aange- 
nomen tot electrische verlichting van de stratenrei van de Branden- 
burgerpoort af langs »Unter den Linden”, de Opera, de Kaiser Wilhelm's 
brug en de K. Wilhelm’sstraat tot aan de Spandawer straat. In °t 
geheel zullen 104 booglichten worden geplaatst, elk sterk 2000 normaal- 
kaarsen, ter hoogte van 8 M. en op afstanden van 40 M. De meerdere 
kosten dezer verlichting, vergeleken met eene versterkte gasverlichting, 
zijn geschat op 55,600 mark per jaar. 


Het denkbeeld betreffende een schipspoorweg over de landengte van 
Tehuantepec is ook na het overlijden van den ontwerper Capt. Eads 
niet dood; in de plaats van dezen laatste is getreden Colonel James 
Andrews te Allegheny (Pennsylvania). 


BENOEMINGEN, VERPLAATSINGEN, ENZ. 
In Ned. Indië. 

Bij den Waterstaat en ’s lands openb. werken : 

Benoemd : tot opzichter fe kl., de ambtenaar op non-activiteit, 
C. DE Vink, laatstelijk die betrekking bekleed hebbende. 

Bij de Genie : 

Hersteld in activiteit: boven de formatie, de magazijnmeester 
Ze kl. (le Luitenant) op nonactiviteit, B. E. LATZEN. 
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LIST van Fabrikanten, Leveranciers enz. 


(Prijs per regel voor niet-geabonneerden op advertentiën 
f 3.— per jaar bij vooruitbetaling. | 


Aecenseurs. J. HOOS EN ZONEN, Rotterdam. 

Basalt. KLOOS EN V. LIMBURGH, Rotterdam. 

Boekwerken over stoomwerktuigkunde, Eiectriciteit, Trams, Hydraulik, 
spoorwegen, Zeevaartk., etc. Jon. G. STEMLER Cz., Amsterdam. 

Bruggen.Soc. ANON. DESCLESSIN,CH. ARENDT XA. LEcoca,teLuik.(Verpl.met.—) 

Bruinsteen. KLOOS EN V. LIMBURGH, Rotterdam. 

Buizen. VAN DEN HONERT & PUNT, Amsterdam. (Gegoten ijzeren —) 

D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31. | 

M. LUYTEN, Lekkerkerk en Rotterdam, Hertekade 9.) 
Delta-metaal. CH. REMY EN BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 72. 

Eng. Cylindermangels en Brievenregelaars. P. A. LUIJTEN, Rotterdam. 
Gas- en Waterleidingen. VAN DEN HONERT & PUNT, Amsterdam 
Groenharthout. G. ALBERTS LZN. & Co., Middelburg. 

Hardsteen. KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. 

india rubber stempels. Modelboek op aanvraag. P. A. LUIJTEN, Rotterdam. 
Instrumenten. Becker & Buppincu, Arnhem. (Waterp.-, hoekm.-, weeg-, peils ) 

KERN & Co., te Aarau (Zwitserland). (Geod. en astron.—, passers.) 
Keien. K Loos & van LiMBURGH, Rotterd.(Fauconval-, Quenast, porphier-, basalt-) 
Klinkmachines. TWEDvELL, PLATT & FIELDINGS, London, S. W.(Hydraulische-) 
Kopiéertoestellen. F. J. BELINFANTE, ’s-Gravenhage, (Druk- en Autogr.-) 
Pannen. GEBR. V. SILLEVOLDT, Oegstgeest. (Kruis-, model Boulet.) 
Lichtdrukpapier. J. P. BLADERGROEN, Rotterdam, (Fabriek van —) 
td. Id., Lichtdruktoestellen, Spoelbakken. Jon. G. SPEMLER Cz., Amsterdam, 
Locomotieven (voor spoor- en tramwegen). PECKETT & SONS, Atlas 

engine works, Bristol. 

Loodwit (verbeterd Hollandsch — in verzegelde vaten). G. GREVE. 
Loodwitfabriekant, Utrecht. 
Oliën. (Machine-, Cvlinder- en Wagon-) Consistent Vet, Talk enz. PARKER 

& Co., Fabrikanten, Zwolle. 

Onderzoek van bouwmaterialen. SCHALKWIJK & PENNINK, Rotterdam. 
Patenten. CH. REMY & BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 54 en 72. 

» » Amsterdam, O. Z. Voorburgwal 49. 
Pompen (Worthington Stoom-). FRED. STIELTJES & Co., Amsterdam. 
Portland Cement. A. E. Braat, Rotterdam, Nieuwehaven 34 (merk Josson € C°.) 

DYCKERHOFF & SOHNE, Amäneburg bij Biebrich afd Rijn. 

KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. (Bonner P. C.) 

D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31. (Boulogner P. C.) 
oor (draagbaar). WIJNMALEN EN HAUSMANN, Rotterdam. 
eendrukwerken, enz. A. J. BOGAERTS, Breda. 

J. LOBATTO Ran., 's-Gravenhage, Koningstraat 8. 

G. J. THIEME, Arnhem. (Photolithographie, — Zincographie). 
Steenen. Fr. van pe Loo Sr., Bemmel bij Nijmegen.(Nageperste-,sier- en profiel-) 
Teeken- en Bureaubehoeften. H. v. AMSTEL, Jansdam 318, Utrecht. 

TH. J. DOBBE & ZOON, Utrecht. 

Firma W. J. VAN HOOGSTRATEN, Noordeinde 98, Den Haag. 
Teeken-, Doortrekpapier en idem Linnen (ruime sorteering). Jon. G. 

STEMLER Cz., Amsterdam. 

Telephoonaanleg. Ned. Bell-Teleph.-Maatsch., Warmoesstr. 174a, Amsterdam. 
Tras. M. LuVTEN, Rotterdam, uit de groeven van de HH. D. Zervas Sohne, Keulen. 
Verwarmingstoestellen. CHRISTIAAN JANSSEN & Co. Enschedé. 
Vloeren. Tu. FERD. Biernorst, Haarlem. (Asphalt-, marmermozaik-, cement-). 
Werktuigen. GEO BOOTH & Co., Halifax. (Draaibanken, boor-, schaaf- 

buigmachines, enz.) 

DE JONGH & Co., Oudewater. (Stoom-, bagger-, grondgraaf-, polder- 

bemalings-) 
IJzerconstructién. be Joncu & Co., Machinef. »de Hollands. IJssel”, Oudewater. 
IJzerhekwerken. A. BREMAN, Apeldoorn. (Speciale inrichting). 
IJzermastiek van Auderghem, Ind. Agentschap. Paveljoensgracht 17, Den Haag 
Zinkwerken. F. W. BRAAT, Kon. Stoomfabriek v. Zink enz. Delft. 
Zink- en Koperwerken. KLIJN, TISSOT & Co., Amsterdam. 


ADVERTENTIEN. 
BOULOGNER PORTLAND-CEMENT, 


merk „DEMARLE, LONQUETIJ & Co.” 


Het best vervaardigd Cement van Europa, nalatende hoog- 
stens 3 pCt. grof op eene zeef van 900 mazen per cM? en 22 
pCt. op die van 5000 mazen en eene trekkracht hebbende van 
42,5 Ko., wat geene andere kwaliteit kan aantoonen; zie verder 
dienaangaande Prospectussen en Circulaires, die op franco aan- 
vrage gratis te verkrijgen zijn. Behalve den zeer matigen prijs 
heeft men hierbij nog het voordeel, dat men voor het metsel- 
werk tien deelen zand op één deel cement kan verwerken met 
bijvoeging van twee deelen kalk, waarop HH. Architecten en 
Ingenieurs opmerkzaam gelieven te zijn. 

De verpakking geschiedt aan de Fabriek met gegarandeerd 
gewicht. 


Eng. aarden— 


Eenig Agent voor Nederland en de Koloniën 


D. VAN DER POT, 


Handelaar in Bouwmaterialen, Nieuwehaven 3l, 
ROTTERDAM, 


Alle soorten Modellen 


worden zeer spoedig en uiterst nauwkeurig uitgevoerd, door 
de grootste en voor dit doel de best ingerichte fabriek van 


Heh. Koch, Kalk bij Keulen 


Talrijke prima Attesten franco. 


GROENHARTHOUT 


voor ducdalven, remmingwerken, steigers enz., 


in plaats van bewormnageld eiken. 
Inlichtingen, prijsopgaven en voorraadsnotitiën verkrijgbaar bij 


G. ALBERTS Lan. & Co, Middelburg. 


Maatschappij tot Exploitatie 
van Staatsspoorwegen. 


AANBESTEDING 


(VOOR REKENING YAN DEN STAAT.) 

Op Dinsdag den l8den October 
1887. des namiddags ten 2 ure, 
aan het Centraal-Bureau der 
Maatschappij tot Exploitatie van 
Staatsspoorwegen bij de Moreelse 
Laan te Utrecht, van: 


Bestek AX. 


Levering van stalen spoorstaven, 
stalen lasch- en eindplaten, 
stalen schroef bouten en ljze- 
ren haakbouten, ten behoeve 
van het tweede spoor tusschen 
KRUININGEN en MIDDEL- 
BURG. 


Bestek AY. 


Levering van eikenhouten dwars- 
liggers en van eikenhout voor 
wissels en kruisingen, ten 
behoeve van het tweede spoor 
tusschen KRUININGEN en 
MIDDELBURG. 


De besteding geschiedt volgens 
art. 22 resp. art. 12 van het bestek. 

De bestekken liggen van den oden 
October 1887 ter lezing aan het 
Centraal-bureau bij de Moreelse 
Laan en aan het bureau van den 
Heer Sectie-Ingenieur H. E. BEUNKE 
te Breda en zijn op francoaanvraag 
aan genoemd Centraalbureau (afd. 
Weg en Werken) te bekomen, 
tegen betaling van f 0.50. 

Inlichtingen worden gegeven aan 
het Centraalbureau (afd. Weg en 
Werken). (858) 


UTRECHT, den 3den Oct. 1887. 


NIEUW ADRES. 
A. E. BRAAT, 


Handel in Bouwstoffen, Lood- en 
Zinkwerken enz. enz. 
Eenig vertecenwoordiger voor 
Nederland en Koloniën der 


PORTLANDCEMENT 


van de Maatschappij NIEL on 
RUPELL, merk JUSSON & Co. 


Kantoor Rotterdam. Filiaal Amsterdam, 
Nieuwe Haven 34. Fokke Simonsstraat 76. 


P.S. De lading drijfsteen en 
Andern. tras van HERFELDT 
ligt in lossing. 


KLOOS & VAN LIMBURGH 


ROTTERDAM. 


Eigenaars van Basaltgroeven 
in RIJNPRUISEN. 

Agenten van de Maatschappij 
van CP U EIN AST, 
van de Hardsteengroeven der 
Maatschappij St. Georges en 
van de Bonner Portland-cement 
Fabriek. 

Handelaars in Basalt, Hardsteen, 
Bruinsteen, 
Fauconval-, porphier- 
en basaltkeien. 


UTS ASGENSEURS UFS 


VOOR 
Hotels, Gestichten, Fabrieken, Magazijnen, Woonhuizen 
VOOR 


HAND-, GAS-, STOOMKRACHT en WATERDRUK 
VERVAARDIGEN 


J. HOOS & ZONEN. — Rotterdam. 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL. 


DE INGENIEUR. 


2° Jaargang. 


Orgaan 


DER 


VEREENIGING VAN BURGERLIJKE INGENIEURS. 
Weekblad gewijd aan de techniek en de economie van Openbare Werken en Nijverheid. 


1887. — Ne 42. 


ee 


Prijs per Jaargang: 


Franco per post. 


Voor FROGGER 4 5 4 eer aren AA a f 8— 
Voor de Ned. Koloniën en het Buitenland met 
ei ORE E a a 10.50 


Voor leden der Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs 
worden bovenstaande prijzen met f 2.— verminderd. 
Over het bedrag der abonnementen in Nederland 
wordt halfjaarlijks door de Administratie beschikt. 
Afzonderlijke nummers 20 cents. 


Verschijnt elken Zaterdag. 


Abonnementen, stukken en mededeelingen, boeken 
brochures, enz. te richten aan de Redactie: Barentsz- 
straat No. 51, te ’s-Gravenhage. 

Advertentién uiterlijk Vrijdags 12 ure des voor- 
middags intezenden aan de Administratie: GEBR. 
BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL, Paveljoensgracht 
No. 19, te 's-Gravenhage. Abonnementen voor Adver- 
tentiën volgens afzonderlijke overeenkomst. 


’s Gravenhage, 15 October. 


Prijs der Advertentiën: 


POP TONG) O OE FE ES J 0.25 
Per regel der korte aankondigingen in de rubriek 
„Gevraagde en Aangeboden Betrekkingen” . . . - 0,19 


Bij eene eerste plaatsing van annonces voor Aanbes!e- 
dingen is de prijs per regel f 0.15; bij eene tweede en 
meerdere plaatsing van dezelfde annonce f 0.10. 


Bewijsnummers op verlangen à f 0.10 te bekomen 


Verantwoordelijk Redacteur: E. H. STIELTJES, Civ.-Ing., ’s-Gravenhage, 


INHOUD. 


Bericht betreffende eene commissie voor de herziening van de A.V. — De electrische 
seintoestellen bij de waterleiding te Maastricht. (met plaat). — Constructie van een 
regelmatigen n-hoek in een gegeven cirkel. — De mikroscopische structuur van 
verbrand ijzer. — Tras en trasmortel. — Uit het Verslag vande Kamer van Koophandel 
te Rotterdam over 1886. — Technische tijdschriften; verkorte inhoudsopgaaf. — Kleine 
mededeelingen: Treinverlichting in Duitschland. — Weerkundige waarnemingen — 
Rivierberichten. — Gemengde berichten. — Benoemingen, verplaatsingen, enz. — Open 
betrekkingen. — Verbetering. 


Het Bestuur der Vereeniging van Burg. Ingenieurs 


heeft de eer ter kennis van de leden te brengen, dat, 
naar aanleiding der machtiging in de Algemeene Ver- 
gadering van 27 Aug. j.l. verstrekt, een Commissie van 
vijf leden is ingesteld tot herziening der ALGEMEENE 
VOORSCHRIFTEN (A.V), vooral ten behoeve van parti- 
culiere en gemeentelijke werken, enz. 


Tot deze Commissie zijn benoemd de heeren: 


A. DEKING DURA, Hoofd-ingenieur van den Prov. Waterstaat 
van Overijssel, voorzitter; 


J. KLUIT, Ingenieur van ’s Rijks Waterstaat bij de werken 


van het Kanaal van Amsterdam naar de Merwede; 

J. VAN HASSELT, Civ.-Ingenieur, lid der firma Van Hasselt 
en De Koning te Nijmegen; 

R. P. J. TUTEIN NOLTHENIUS, Ingenieur van ’s Rijks Water- 
staat bij de werken ter verlegging van den Maasmond ; 

D. E. C. KNUTTEL, Directeur der Gemeentewerken te Leiden. 


Genoemde heeren hebben allen de benoeming aan- 
genomen. 


s-Hertogenbosch, 8 Oct. 1887. 


Namens het Bestuur voornoemd, 
A. M. K. W. VAN ITTERSUM, 


Voorzitter. 
C. F. M. H. SCHNEBBELIE, 


Secretaris. 


De electrische seintoestellen bij de waterleiding 


te Maastricht. 
(met plaat). 


aar aanleiding van het door den heer VAN VOLLEN- 

HOVEN medegedeelde omtrent de inrichting van de 
waterleiding te Maastricht, in n°. 23, 2e jaargang 
van dit weekblad, ben ik zoo vrij eene korte 
beschrijving te laten volgen van de electrische inrichting, 
tot het waarnemen van den waterstand in het hoogreservoir, 
door den machinist in het machinegebouw. 


Deze inrichting onderscheidt zich hierdoor van andere, 
dat de aanwijzing niet voortdurend is. Als de machinist wil 
weten hoe hoog het water in het reservoir staat, moet hij 
zich dit automatisch laten seinen. In het machinegebouw 
bevindt zich eene galvanische batterij, een Morse-sleutel en 
eene wijzerplaat, Fig. 2, waaryan de wijzer steeds op O staat. 
Drukt de machinist den sleutel omlaag, dan brengt hij stroom 
in de leiding; hij ziet dan, dat de wijzer zich langzaam gaat 
voortbewegen met regelmatige sprongen en blijft stilstaan 
op de verdeelstreep, welke overeenkomt met de hoogte van 
het water in het reservoir. Wanneer hij den waterstand dus 
heeft opgenomen, trekt hij aan een knop, aan den onderkant 
van de wijzerplaat, en de wijzer springt op O terug. 

Deze inrichting heeft dit voordeel boven andere electrische 
waterstandaanwijzers, dat miswijzingen onmogelijk plaats 
kunnen hebben, zoolang de inrichting goed werkt, en dat 
men eenige hapering daarin dadelijk gewaar wordt. 

Bij toestellen met voortdurende aanwijzing toch, draait de 
ba van links naar rechts, wanneer het water wast, bij 
iedere 10 cM. bijv. vooruitspringende, en moet de wijzer 
teruggaan wanneer het water valt, ook weer met sprongen 
van 10 cM. Wanneer nu een der contacten, welke stroom 
moeten sluiten, bij vallend water, door oxydeeren of vuil 
worden, geen stroom doorlaat, wordt de wijzer niet terug- 
gebracht en geeft een miswijzing van 10 cM., welke stee 
grooter en grooter zal worden, wanneer de waterstand in het 
reservoir eenige malen op en neer is gegaan, zoodat ten slotte 
de machinist zou meenen een reservoir vol water te hebben 
als er nagenoeg niets in is. 

Bij de hier gevolgde methode om telkens, wanneer men 
den waterstand wil weten, bij 0 te beginnen, waarbij dan de 
wijzer vooruitgaat met sprongen overeenkomende met 2!/ cM. 
waterverschil, is dergelijke miswijzing onmogelijk. Zoodra 
een of meer contacten vuil zijn, bemerkt men dit aan den 
onregelmatigen gang van den wijzer; bovendien is het vuil 
worden niet licht mogelijk en kan men door de waarneming 
te herhalen, verkrijgen, dat de contacten zich zelf weder 
schoon maken. 

Een zeker niet onbelangrijk voordeel is ook nog, dat de 
geheele werking geschiedt langs slechts éénen draad. 

In ruwe trekken zal ik hier eene beschrijving van de 
inrichting laten volgen (zie fig. 1). 

In het reservoir is een houten koker geplaatst, die aan 
het ondereinde eene kleine opening heeft, waardoor het water 
in den koker gelijke hoogte houdt met het water daarbuiten. 

Een vertind metalen drijver D beweegt zich in dien koker 
met het water op en neer. Eene daaraan bevestigde, slappe 
metalen koord gaat over een paar geleidingsrollen p en q, 
en door een koker onder den grond naar het seintoestel, dat 
in den kranenkelder naast het reservoir is geplaatst. Hier 
is de koord gewikkeld om eene schijf R en wordt door een 
aan de as van die schijf hangend tegenwicht T gespannen 
gehouden. De op en neergaande beweging van het water is 
dus naar het seintoestel in eene ronddraaiende overgebracht. 
De afmeting van de schijf is zoodanig, dat bij het grootste 


De Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs stelt zich in geenen deele verantwoordelijk voor de denkbeelden in de onderscheidene bijdragen ontwikkeld of toegelicht. 
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verschil in waterstand = 3 Meter, de schijf twee omwente- 
lingen maakt. Op de as van de schijf is een rondsel r 
geplaatst, dat in een kamrad K werkt met viermaal grooter 
steek. Dit kamrad maakt dus slechts eene halve omwenteling 
voor eene beweging van 3 M. van den drijver. In den zijkant 
van het kamrad dicht bij den omtrek, zijn 120 platina 
stiften P S aangebracht op gelijken afstand van elkander, 
over een gedeelte van 180°. Wanneer er geen water in het 
reservoir is, dan is de helft van het kamrad, waarin de 
latine stiften zijn bevestigd, naar onderen gekeerd, en 
evinden zich deze dan achter een halve-cirkelvormigen 
rand H. Als de drijver begint te rijzen, draait het kamrad 
rond en de platina stiften komen van achter den rand te voor- 
schijn, en zullen zich alle in de bovenste helft van het 
kamrad bevinden, als het reservoir vol is, terwijl voor alle 
tusschenstanden het aantal stiften, die boven den rand 
uitkomen, in verhouding zal zijn met den waterstand in het 
regervoir, de afstand van twee stiften overeenkomende met 
2% cM. waterverschil. 

Tegenover het kamrad en in het verlengde van de as, 
waarom dit draait, bevindt zich een as, welke deel uitmaakt 
van een raderwerk. Deze as draagt een veerenden wijzer W, 
welke aan het einde een omgebogen platina punt heeft en 
zoo geplaatst is, dat bij draaiing deze punt de platina stiften 
van het kamrad aanraakt, voor zoover deze zich niet achter 
den rand verschuilen. 

Het raderwerk waarvan de wijzeras deel uitmaakt is in 
gewone omstandigheden in rust; de platina punt van den 
veerenden wijzer rust dan tegen den halve-cirkelvormigen 
rand en in dit geval kan er geen stroom door den wijzer 
gaan. Wordt de arreteering van het raderwerk uitgelicht, dan 
begint dit te loopen en voert den wijzer rond; de platina 
punt glijdt van den rand af en raakt beurtelings de platina 
stiften aan, zooveel als er boven den rand uitkomen. Bij 
iedere aanraking wordt den galvanischen stroom gelegenheid 
geboden te circuleeren, door de lijm en den electromagneet 
van de wijzerplaat, die in het pompstation is geplaatst. Bij 
iederen doorgang van den stroom, werkt dus de electro- 
magneet en zet den wijzer iets vooruit; zooveel malen als er 
dus stiften boven den rand uitkomen, zooveel malen wordt 
de wijzer verzet, en daar het aantal stiften met den stand 
van het water overeenkomt, zal ook na afloop de stand van 
den wijzer met dien van het water overeenkomen. Heeft de 
contactwijzer van het seintoestel in den kranenkelder eene 
geheele omwenteling volbracht, dan arreteert het raderwerk 
zich zelf. 

Wanneer derhalve de machinist den waterstand wil kennen, 
behoeft hij slechts te zorgen, dat het raderwerk van het 
geintoestel in den kranenkelder wordt losgemaakt, waardoor 
de contactwijzer aan het draaien komt en verder de aan- 
wijzing van den waterstand op de wijzerplaat bij den machi- 
nist overbrengt. Dit doet hij door het sluiten van den stroom 
wanneer hij op den Morse-sleutel drukt; de stroom, die dan 
doorgaat, doet een, bij het raderwerk geplaatsten, electro- 
magneet, diens anker aantrekken, waardoor de arreteering 
van het raderwerk wordt uitgelicht. 

Hiermede hoop ik in het kort duidelijk gemaakt te hebben, 
hoe de overseining van den sa and geschiedt, zonder in 
het beschrijven van mechanische details te treden. Aan den 
toestel is evenwel nog eene waarschuw-inrichting verbonden. 
Mocht door een of ander toeval het water in het reservoir 
zoo laag komen, dat de machinist noodzakelijk de hoeveelheid 
moet vermeerderen, dan wordt hij door een schel gewaar- 
schuwd; eveneens wanneer onder het pompen het reservoir 
geheel vol komt. Hiertoe is aan het kamrad, aan den tegen- 
overgestelden kant waar de platina stiften geplaatst zijn, nog 
eene enkele platina stift aangebracht. Bij den laagsten stand 
van het water komt deze stift in aanraking met eene veer, 
waardoor weder de stroom gesloten wordt, die dan langs een 
afzonderlijke lijn naar de schellen in het pompstation geleid 
wordt. Een dezer schellen hangt in de slaapkamer van den 
machinist, de andere in het machinegebouw; beide treden 
te gelijk in werking. Bij den hoogsten waterstand komt 
genoemde platina stift in aanraking met eene andere veer, 
waardoor de stroom weer op de zelfde wijze circuleert. 

Ten overvloede voeg ik hierbij een schema van het stroom- 
verloop, om duidelijk te doen uitkomen, hoe het mogelijk is, 
dat het overseinen van den waterstand langs een enkelen 
draad geschiedt. 

B in fig. 3 is de batterij, geplaatst onder de tafel waarop 
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de Morse-sleutel M is bevestigd. De eene pool van de batterij 
is met de aarde verbonden, de andere met den hef boom 
van den Morse-sleutel. In rust is er contact bij 1, de stroom 
kan dan daarlangs naar de schellen E S, E S' en door de 
leiding naar de veeren voor hoog- en laagwater — waarschu- 
wing Ven V’. Wanneer nu de stift S in het kamrad K, dat 
met de aarde is verbonden, met een dezer veeren in aan- 
raking komt, kan de stroom doorgaan en de schellen werken. 
Drukt de machinist op den knop van den Morse-sleutel dan 
wrijft het achtereinde langs het contact 2, de stroom gaat 
daarlangs direct in de lijn naar den commutator C. Deze 
commutator bestaat uit een schijf, welke op de as van den 
contactwijzer W is bevestigd, en dus evenals die een geheele 
omdraaiing maakt, als het raderwerk ig losgemaakt. Aan 
beide kanten van die schijf bevinden zich een contactveer 
a en b, die met elkander in verbinding en dus beiden met 
de lijn verbonden zijn. Als het raderwerk in rust is valt de 
veer b in een uitholling van de schijf; de veer a is naar 
buiten gedrukt door een verhooging op den buitenrand van 
die schijf. Hierdoor is zij in aanraking met een platina stift 
welke verbonden is aan het eene einde van de draad win- 
dingen van den electro-magneet E, die dient om het rader- 
werk los te maken, terwijl het andere einde van die draad- 
windingen met de aarde verbonden is. Wanneer dus door 
het omlaag drukken van den Morse-sleutel, bij 2 contact 
wordt gemaakt, gaat er stroom door E en het raderwerk 
wordt losgemaakt. De schijf C gaat aan het draaien, de 
veer a valt van de verhooging en de veer b komt uit de 
verdieping, waardoor bij a het contact verbroken wordt en 
bij 6 gemaakt; langs b gaat dan de stroom naar den contact- 
wijzer W en wanneer deze een der platina stiften P S van 
het kamrad, dat met de aarde is verbonden, aanraakt, kan 
de stroom circuleeren. De Morse-sleutel is evenwel geheel 
omlaag gedrukt, het contact bij 2 is verbroken en wordt nu 
bij 3 gemaakt; het gevolg hiervan is, dat de stroom, door 
electro-magneet E” van den seinontvanger of wijzerplaat 
gaat, en daar telkens een aantrekking plaats heeft als de 
wijzer W een der stiften P S aanraakt. 

Wil de machinist dus een sein ontvangen, dan is de werking 
aldus: hij drukt op den knop, contact bij 1 verbroken, de 
stroom loopt van batterij naar Morse-sleutel langs 2 in de 
lijn naar den commutator C, langs a naar electro-magneet E 
(raderwerk los) en door de aarde naar de batterij terug. 
Vervolgens: van batterij naar Morse-sleutel door 3 naar E’ 
(aanwijzing), in de lijn, naar den commutator, langs b naar 
den contactwijzer W, en als er aanraking is langs een der 
stiften P S van het kamrad K, naar de aarde en daardoor 
weer naar de batterij terug. Ziet de machinist dat de wijzer 
ophoudt zich voort te bewegen, dan laat hij den sleutel los, 
welke zich weer op 1 plaatst en alles is weer gereed om het 
waarschuwsein te kunnen overbrengen. De tijd benoodigd 
voor het overscinen is naar gelang van den waterstand van 
5 tot 50 sec. 

Om de beschrijving van de electrische verbindingen bij 
de waterleiding te Maastricht volledig te maken, kan hier 
nog bijgevoegd worden dat het pompstation tclephonisch 
verbonden is met een centraal post op het hoofdbureau van 
politie, door middel waarvan de machinist van uit verschil- 
lende punten gewaarschuwd kan worden, in geval van brand 
of ander onheil. 


1 Aug. 1887. 


Utrecht, Oudegracht. W. C. OLLAND. 


Constructie van een regelmatigen n-hoek 
in een gegeven cirkel. 


Onlangs werd mij hiertoe de volgende constructie aan de 
hand gedaan: 

Verdeel de middellijn in zooveel gelijke stukken als ’t getal n 
groot is. Beschrijf op de middellijn een gelijkzijdigen driehoek 
en trek door den top B (zie fig. 5 op de plaat) en ’t tweede 
deelpunt C een lijn die den omtrek snijdt in A; dan is A D de 
gevraagde veelhoekszijde. Het verdeelen van den omtrek eens 
cirkels is dus teruggebracht tot ’t verdeelen der middellijn welke 
daartoe vooraf gemeten kan worden. 

Het spreekt van zelf dat slechts het tweede deelpunt geteekend 
wordt. 

Haarlem, Juni 1887. E. H. 
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Kanaal van Le Havre naar Tancarville. 
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Wij gunnen gaarne aan deze constructie een plaatsje, omdat zij 
wel in enkele gevallen haar nut kan hebben. Alleen moeten wij 
opmerken, dat de bepaling van het snijpunt A met den omtrek des 
cirkels, bijv. voor het uitzetten van veelhoekige locomotiefremises, in 
de practijk dikwijls niet zoo gemakkelijk zal zijn. 

Wat de nauwkeurigheid der methode betreft, deze laatste is absoluut 
iuist voor een driehoek, een vierhoek en een zeshoek; immers voor 
bijv. een zeshoek moet [ D M A = 60° of / A M E = 30° zijn. 
Maar dan is A E = 4 ren M E = % r 7/3 of 


m. a. w. de lijn A B snijdt de straal D M op */g van de lengte, d.i.: 
C ligt in het tweede deelpunt. 

Bij een 9-hoek is £ D M A = 40°, of A D =2r sin 20° = 
0.68404 r. 


Volgens de constructie is C M = 5/g r of sin a = ae 
5/9 r = Ag r se 
Vy r V W8 Vf 268 


— ier y 3 + 3 y ‘| 
En in A ABM: 
sin / BAM NS daa WE 
j r VY 208 * 
Men vindt dan e = 17° 47 14A en / BA M = 31° 56 18.7 
of (de som) 4 = 49° 43 19.8 
en / DMA = 40° 16 40.2, in plaats van 40°. 
waaruit D A = 2 r sin 20° 8 20.1 = 0.6886 r of 2/5 °/, te groot. 
Bij een straal r — 1 M. bedraagt het verschil ruim 4% millimeter. 
Bij een 12-hoek is de zijde A D = 051764 r en volgens de 
constructie 0.525612 r of ruim 1% °/, te groot. Groote nauwkeurigheid 
mag dus van deze methode in ’t algemeen niet worden verlangd. — RED. 


De mikroscopische structuur van 
verbrand ijzer. 


Zooals bekend is volgt men tegenwoordig eene nieuwe methode 
bij het onderzoek van ijzer, daarin bestaande, fijnglad geslepen 
vlakken der metalen, hoofdzakelijk van het ijzer, mikroscopisch 
te onderzoeken. Aan de technische hoogeschool te Cha: lottenburg 
zijn dergelijke onderzoekingen op verbrand ijzer door Dr. H. 
Weppine verricht, waaromtrent wij aan »Stahl und Eisen” het 
navolgende ontleenen. 

Het verbrande ijzer kenmerkt zich door eene verwijdering 
(poreusheil) van den samenhang tusschen de afzonderlijke, het 
vaste ijzer vormende kristallen. Deze verwijdering kan plaats 
grijpen, òf bij eene het smeltpunt naderende temperatuur — 
ten gevolge de vorming van nieuwe kristallen, òf bij lagere 
warmtegraden ten gevolge verwijdering der bestaande korrels 
(overschrijding der elasticiteitsgrens), zoodanig dat bij de latere 
afkoeling het oorspronkelijke volume niet meer verkregen wordt; 
ook kan zij haar oorsprong vinden in eene chemische wijziging, 
welke steeds in eene opname van zuurstof bestaat. . 

In al deze bijzondere gevallen is het uiterlijk aanzien tamelijk 
gelijk, het weefsel is grofkorrelig, de op zich zelf staande 
duidelijk te onderscheiden kristallen hebben eene meer of 
minder glanzende oppervlakte; de vastheid en rekbaarheid zijn 
verminderd. 

Bij het weder herstellen komt het er op aan, dit grofkorrelig 
weefsel te vernietigen, door eene gelijktijdige nadering der 
uiteengerukte kristallen, hetzij alleen door hameren of walsen, 
hetzij door eene gelijktijdige reductie van het oxyde. Het ijzer- 
oxyde (volgens de formule Fez Oj) is zeer zeker, ook zonder 
het smeltpunt te naderen, te reduceeren. De vraag echter, 
welke methode tot herstel van verbrand ijzer is tce te passen, 
hetzij verhitting beneden het smeltpunt, of wel verhitting met 
smelting, is op wetenschappelijken weg moeielijk te beantwoorden 

In het Kon. chem. technisch proefstation te Berlijn werden 
in net geheel zestien proeven uitgevoerd. Behoudens latere 
verbeteringen kunnen de uitkomsten onder de volgende regels 
worden saamgevat: 

do. Verbrand staal vertoont nimmer het glanzend weefsel van 
homogeen ijzer, hetwelk het onverbrande produkt charakteriseert; 

2o. Het weefsel verdwijnt des te meer, naarmate het staal 
meer zuurstofhoudend wordt; 

3o. Witte, in den regel glanzende vlakken treden (in niet- 
aangeloopen geslepen vlakken) des te meer en te duidelijker op, 
. hoe meer het staal verbrand, en zijn structuur grofkorreliger 
is geworden ; 

ko. Zoodra de verbranding tot de kiezelzuurvorming is voort- 
geschreden, vertoonen zich bij eene nog fijnkorrelige structuur 


druppelvorrnige afscheidingen op de plaats van het kristalijzer ; 

50. Sterk verbrand, grof korrelig geworden staal laat duidelijke 
scheidingsliniën tusschen de afzonderlijke, wijd uiteen gespleten 
korrels erkennen; i 

6o. Weder hersteld, niet kiezelzuurhoudend staal is van gezond 
staal niet te onderscheiden, en 

70. Weder hersteld, kiezelzuurhoudend staal vertoont wel eene 
meer innige vereeniging der korrels, maar laat toch duidelijk 
de scheidingslijnen erkennen. . 


Vlissingen, Sept. '87. J. L. T. 


Tras en trasmortel. (1) 


Tras is een gesteente van vulkanischen oorsprong dat in de 
Rijnstreken voornamelijk wordt aangetroffen en daar zonder 
veel moeite wordt gewonnen. In het bijzonder is tegenwoordig 
het dal van het Laachermeer de plaats van waar de meeste 
tras wordt uitgevoerd; o. a. de bekende Andernachsche tras 
komt uit deze streken. Het Brohldal, waar vroeger ook veel tras 
gevonden werd, is nu in de goede soorten zoo goed als uitgeput. 

Men onderscheidt naar de deugdelijkheid drie soorten, die in 
verschillende lagen worden aangetroffen. In de onderste laag 
bevindt zich de beste of zoog. blauwe tras, daarop volgt in 
ligging en hoedanigheid de gele tras, terwijl de bovenste laag, 
de bergtras of wilde tras de slechtste is. Daar de laatste dus de 
minste moeielijkheden oplevert in het verkrijgen, wordt hierdoor 
reeds gedeeltelijk verklaard, waarom, op plaatsen, waar goede 
tras schaarsch is, vervalsching met wilde tras te duchten is. 
De beste of blauwachtig grijze tras is hard en scherp van 
korrel en geeft bij het aanslaan een helderen klank; minder 
goede soorten bezitten deze eigenschappen ook in mindere mate 
en wilde tras is zelfs zacht en tneelachtig, zoodat zij gemakkelijk 
fijn te wrijven is. Hiervan bereide mortel vermeerdert sterk in 
volume (het zoogen. werken) wat goede trasmortel niet doet. 

De samenstelling van goede tras wisselt af, doch kan in *t 
algemeen worden aangenomen op: 19 °/, oplosbaar kiezelzuur, 
734 9, kleiaarde, 26 °/, in zoutzuur oplosbare alcaliën en 47/9 0/, 
in zoutzuur onoplosbare bestanddeelen. De deugdelijkheid van 
de tras vermeerdert met het gehalte aan in zoutzuur oplosbare 
kleiaarde en kiezelzuur. 

Het onderzoek naar de hoedanigheid van tras geschiedt op 
de beste wijze door trek- en drukproeven met daartoe vervaar- 
digde proefstukken. De toestellen hiervoor zijn echter niet onder 
ieders bereik en bovendien vordert het maken der proef blokjes 
en het nemen der proeven eenige ervaring. Geen gering bezwaar 
is ook dat tusschen het maken der blokjes en de beproeving 
een aanzienlijke tijd, 28 dagen, moet verloopen. Wel wordt 
door verhooging van temperatuur de verhardingsduur in den 
laatsten tijd aanmerkelijk bekort, zelfs: tot op eenige uren, doch 
hierdoor wordt het weder moeielijker de proef buiten een goed 
ingericht laboratorium te verrichten. In elk geval zal het dus 
wenschelijk zijn een proefstation voor bouwstoffen met het 
onderzoek te belasten, en waar eene dergelijke inrichting 
ontbreekt, zooals hier te lande, kan het genoemde middel tot keuring 
slechts bij enkele groote werken aangewend worden, en rnoet 
men zich in de meeste gevallen van andere hulpmiddelen 
bedienen. In de eerste plaats komt dan in aanmerking het 
onderzoek naar de scherpte en fijnheid van korrel. 

Tras verhardt op zichzelf niet en eerst door de toevoeging van 
kalk geschiedt de verharding door eene chemische verbinding 
van het kiezelzuur en de kleiaarde van de tras met de kalk. 
Eene eerste voorwaarde voor de innige verbinding van de bestand- 
deelen, die alleen aan de oppervlakte der korrels plaats heeft. 
is dus dat de korrels een groot, van scherpe hoeken voorzien 
oppervlak aanbieden. 

Bij groote werken wordt de tufsteen ongemalen aangevoerd 
en eerst op het werk gemalen. Hierdoor wordt wel de verval- 
sching met wilde tras tegengegaan, doch dit ontslaat geenszins 
van de noodzakelijkheid, dat ook de fijnheid van korrel, die bij 
het malen verkregen is, onderzocht moet worden. Dit geschiedt 
door ziften, waarbij bekend moet zijn de grootte der mazen van 
de zeef, waardoor tras, die aan eene bepaalde voorwaarde moet 
voldoen, nog geheel of voor een bepaald gedeelte moet worden 
doorgelaten. 

In »Das Wochenblatt für Baukunde” van 4 Maart 1887 deelt 


(4) Onder dezen titel deelt H. SiGLE in het Centralbl. der Rauv. 1887, 
no. 18 en 19 nieuwere ervaringen mede, daarbij o. a. gebruik makende 
van de «Technische Bestimmungen für die Bauausführung’, samen- 
gesteld door de IVde afd. der Königl. Eisenbahn-Direction Köln (rechts- 
rheinische). — Uit dit opstel is °t hier volgende getrokken. 
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de Reg. Baumeister STAHL eenige uitkomsten van proeven mede 
die duidelijk doen zien, hoe groot het gewicht is dat aan de 
fijnheid van korrel moet worden gehecht. 

Hij vervaardigde proefblokken bestaande uit 4 dl. tras, 1 dl. 
kalk en 1 dl. zand en liet deze 1 dag in de lucht en 27 dagen 
onder water verharden. Voor deze mortels werd toen gevonden: 


bij gebruik van) 60 en 120 y 2 — | 1.85 KG. p. cM. 
tras gelegen 120 » 90 | x >» & | 351 » » » 
tusschen 900 » 250 | 5 oF 6.70 » » » 
` de zeef van } 2500 » 5000 ( F 26 ) 955 » » » 
bij gebruik van tras geheel & BE 
gaande door de zeef van 5000 te 1215 » » » 


Bij de laatste is dus de weerstand ruim zes maal zoo groot 
als bij de eerste soort. 

Als aanvulling van deze keuringswijze wordt de naaldproef 
toegepast. Omtrent de waarde van dit onderzoek loopen de 
meeningen uiteen, en zeker is het dat hier groote kans op 
toevalligheden bestaat, zelfs al voert men de proef uit door 
vergelijking met eene bekende goede trassoort. Ook het weglaten 
van zand in de hiervoor bestemde mortels geschiedt gedeeltelijk 
om ongelijkheden in het deeg te voorkomen; gedeeltelijk echter 
ook om de verharding te bespoedigen. Evenals bij de trek- en 
drukproeven heeft de temperatuur hier veel invloed. 

Gewoonlijk wordt de tijd voor de verharding op 3 à 4 etmalen 
gesteld, daar het gebleken is dat slechte trasmortels in den 
beginne sterker verharden dan betere soorten. Gedurende dien 
tijd moet echter nauwkeurig op de temperatuur worden acht 
geslagen, daar deze nog meer invloed heeft dan de tijd. Proeven 
door G. HERFELDT te Andernach genomen (1) met een 
mengsel van 2 gew. dl. tras, 1 dl. kalk en 1 dl. water, bij verschil- 
lende temperatuur doen o. a. zien dat het belastingsgewicht na 
2 dagen bi 21° C. ongeveer gelijk is aan dat na 4 dagen bij 
16° C., n.l. 1145 en 1155 Gr. en dat ditzelfde gewicht, n.l. 1145 
ongeveer 10 maal zoo groot is als dat na dienzelfden tijd (2 dagen) 
bij 10° C. n.l. 115 Gr. Uit bovengenoemde proeven zou volgen 
dat op de verharding de temperatuur in de tweede macht en 
de tijd in de eerste macht invloed heeft. 

Bij vergelijking met eene bekende goede trassoort kunnen de 
hieruit voortvloeiende bezwaren echter voor een groot deel 
worden opgeheven. 

Een andere maatstaf voor de deugdelijkheid van tras is de 
bepaling van het in de tras aanwezige water. Droge tras bevat 
chemisch en mechanisch gebonden water en wel naar de soort 
van tras in verschillende hoeveelheden. Met de qualiteit neemt 
het chemisch gebonden water toe, het overige af. Volgens de 
»Technische Bestimmungen” van de Königl. Eisenbahn-Direction 
te Keulen bevat Plaidter tras 5.92 °/, chemisch en 2.77 %, 
mechanisch gebonden water. Bij Brohler tras zijn deze cijfers 
respectievelijk 4.93 en 7.65. Men ziet hieruit reeds dat het 
verschil betrekkelijk klein is, zoodat ook deze proeven alleen 
op voldoende wijze in een goed ingericht laboratorium kunnen 
ten uitvoer gebracht worden. 

De minst doelmatige keuringswijze is wel die naar het gewicht. 
Had alleen vervalsching plaats met de lichtere bergtras, dan 
was nog de bepaling van een minimum gewicht mogelijk, doch 
ook zwaardere stoffen worden bijgevoegd. Bovendien is het 
bepalen van het gewicht moeielijk daar de fijnheid van korrel 
veel invloed heeft. Het verschil in gewicht is bij de goede en slechte 
tras betrekkelijk niet groot. Volgens de bovengenoemde «Tech- 
nische bestiminungen» moet na zifting door een zeef met 530 
mazen per cM2,, waarbij 11 %) mag terugblijven, goede blauwe 
tras 92 KG. per HL. wegen — niet aangestampt — terwijl 
Brohler tras 85 en wilde tras in dezelfde omstandigheden 77 KG. 
per HL. weegt. 

Uit het voorgaande volgt m. i. voldoende dat de trek- en 
drukproeven ten allen tijde eene eerste plaats onder de keurings- 
wijzen zullen innemen, zoodat iedere poging om dit proces te 
bespoedigen of te vereenvoudigen toejuiching verdient. Voorloopig 
echter blijven naald- en ziftproef wel de meest gebruikelijke 
methoden. 

Voor de bereiding van goede trasmortel is ook de keuze van 
de kalk van groot gewicht. Men kan hiervoor vette kalk met 
een hoog gehalte aan koolzure kalk of goede waterkalk gebruiken. 
De meeste invloed op de verharding onder water hebben kiezel- 
zuur en kleiaarde waarvan dus een hoog gehalte vereischt 
wordt. Onder de zeer goede waterkalken behoort Beckumer kalk, 
bestaande uit 84.24 %/, koolz. kalk, 0.79 %/, koolzure magnesia, 


(1) Mittheilungen IIL über Trassmörtel von G. HERFELDT, Andernach, 1887. 


12.28 °/, kiezelzuur en kleiaarde en 2.69 °/, andere bestand- 
deelen. Het gehalte aan koolzure kalk is hier zeer hoog en 
nadert dat van goede vette kalk dat op 95 °/, gesteld wordt. 
Het geringe gehalte aan koolzure magnesia werkt gunstig, daar 
deze stof slechts in sommige gevallen (na branding bij lage 
temperatuur) de verharding onder water bevordert, doch meestal 
waardeloos is. Waterkalk van de Lahn is daarom af te keuren, 
daar de hoeveelheid koolzure magnesia te groot (44.07 °/,) en 
de hoeveelheid kiezelzuur en kleiaarde te gering (0.86 0/,) is. 

Daar waterkalk zich droog laat blusschen kan de menging 
der verschillende bestanddeelen van den mortel ook geheel droog 
en dus beter plaats hebben dan bij het gebruik van vette kalk. 
Een ernstig bezwaar is dit echter niet tegen vette kalk, daar 
bij het gebruik daarvan zand en tras toch droog gemengd 
kunnen worden. Dat de menging verder zoo volkomen mogelijk 
moet zijn, behoeft geen bewijs. 

Eene eigenaardigheid van trasmortel heeft men opgemerkt 
met betrekking tot den invloed van de vorst op het verhardings- 
proces. Bij het bonwen van een stationsgebouw in Duitschland 
had men een fundament van trasbeton gemaakt in den herfst. 
Door de ingevallen vorst was dit in de daaropvolgende lente nog 
niet verhard en meenende dat het geheele verhardingsproces 
mislukt was, werd alles weggenomen en ter zijde geworpen. 
Toen bij den afloop van het werk de betonhoopen ook moesten 
weggeruimd worden, bleken zij volledig verhard te zijn. Het 
verhardingsproces was niet mislukt, doch slechts door de koude 
vertraagd en onder den invloed van de zomerwarmte weder 
voortgezet. 

Meerdere dergelijke gevallen zijn waargenomen, o. a. bij den 
bouw van de brug over den Rijn bij Wesel; en dat de verstee- 
ning na den winter volkomen plaats heeft volgt daaruit, dat bij 
het stationsgebouw Frickhofen, onder deze omstandigheden ge- 
maakt, de trasmortel op vele plaatsen harder was geworden dan 
de bazalt. die er mede gemetseld was. 

Hoewel bepaalde proefnemingen in deze ook zeer wenschelijk 
blijven, kan toch hieruit de zeer belangrijke gevolgtrekking 
worden gemaakt, dat de verharding van trasmortel door de vorst 
slechts wordt onderbroken, maar bi klimmende temperatuur 
weder wordt voortgezet. Br. 

— O 


Uit het Verslag van de Kamer van Koophandel te Rotterdam over 1886. 


Zonder gemeld verslag op den voet te volgen, zullen hier alleen die 
ponn worden aangestipt, welke voor technici en industrieelen van 

elang kunnen geacht worden. 

De verhooging van de brug over de Gouwe in den Ned. Rhijn Spw. (1), 
maakte ook in deze Kamer een punt van behandeling uit. In Decem- 
ber 1885 wendde zij zich per adres tot den Minister van W. H. en N., 
met verzoek deze verhooging bij de hernieuwing der concessie van de 
N. R. S. M. verplichtend te stellen. Mochten de kosten voor de Maat- 
schappij te aanzienlijk zijn, dan was, volgens het oordeel der Kamer. Staats- 
hulp in deze volkomen gewettigd. De onderhandelingen met de N. R.S. 
M. waren echter reeds afgeloopen, toen de Regeering dit adres ontving, 
weshalve de K. v. K. zich met overeenkomstig adres tot de Tweede 
Kamer wendde, waar het wetsontwerp echter nog niet in behandeling 
is gekomen (2) Op aandrang der K. v. K. werd wel in het wetsont- 
werp een clausule opgenomen, waarbij de Regeering zich het recht 
voorbehoudt om tegen bepaalde vergoeding nachttreinen te doen loopen. 

Wat den Spoorweg naar den Hoek van Holland betreft, kon de 
Kamer met genoegen constateeren, dat de steigers en het station aan 
den Hoek geheel overeenkomstig hare wenschen zullen worden in- 
gericht. 

Met het oog op het groote belang, dat Rotterdam heeft bij het al 
of niet tot stand komen van een directe spoorwegverbinding tusschen 
België en den Midden-Rijn, waardoor goedkoop en snel vervoer 
tusschen Zuid-Duitschland en Antwerpen kon worden verkregen 
en aan het Rijnvaartverkeer een gevoeligen slag kon worden toe- 
gebracht, wordt gewezen op het op nieuw mislukken der pogin- 
gen om een directe lijn Luik-Mainz tot stand te brengen. Tegen 
deze verbinding doen zich vele technische bezwaren voor. Daar de 
lijn den Hondsrug en het Eifelgebergte zou moeten passeeren, zal, 
tenzij men tunnels wilde maken van twee of driemaal de lengte van 
den St. Gothard-tunnel, de rijzing en daling zeer aanzienlijk zijn, zoodat 
volgens eene berekening, voorkomende in de »Kúlnische Zeitung” alle 
goederen op dit traject over een verloren hoogte van 500 a 700 M. 
zouden moeten worden vervoerd. 


1) Zie het stuk van E. H. STIELTJES in «De Ingenieur» n°. 35, 1886. 

09) In het voorstel, dat door Gedep. Staten van Z.-Holland in de 
zomervergadering der Prov. Staten ter tafel werd gebracht, tot gedeelte- 
lijke verbetering van het vaarwater Amsterdam—Rotterdaum, is ook 
begrepen verhooging van gemelde brug tot 3,50 M. + AP. doorvaart- 
hoogte, mits de Regeering de Staten vrijware voor eventueele eischen 
tot schadevergoeding der N. R.S. M. wegens meerdere exploitatiekosten 
als anderszins. (Zie hierover «De Ingenieur» n°. 26 en n°. 30, 1887). 
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De Kamer maakt verder melding van de oprichting der »Berging- 
Maatschappij”, die zich ten doel stelt het lichten van gezonken rivier- 
schepen en met een voorloopig a pon van f 100.000 is begonnen (1). 
Zij spreekt den wensch uit dat deze maatschappij door spoedige uit- 
breiding weldra ook voor het lichten van zeeschepen van dienst kan zijn. 

De toestand van den Nieuwen Waterweg van Rotterdam naar Zee 
wordt in hooge mate bevredigend genoemd; tot 22 voet diepgang kon 
geregeld worden afgeladen. De binnenvarende schepen konden steeds 
in één tij voor de stad komen en dit met een grooteren diepgang dan 
voorheen. Waren in 1885 de schepen met 21 tot 22 voet diepgang 
slechts 30 en met 22 tot 23 voet giepgang niet meer dan 7 in getal, 
in het afgeloopen jaar bedroegen deze cijfers resp. 59 en 17. In Mei 
1886 kwam de »Rhosina” met 23,6 voet en in December de »Rot- 
terdam” met 23,2 voet in één getij met ongebroken lading voor de 
stad. — Uitgaande schepen met een diepgang grooter dan 21,5 voet 
behoeven meestal twee tijen om in zee te komen. Daar nu de voor de 
werken bestemde diepte van 65 dM. onder L.W. thans vrij wel bestaat 
en hierin dus geen verandering zal komen, wendde de Kamer zich tut 
de Regeering met het verzoek beneden de Noordgeul, bij den bovenmond 
van het Scheur, aan de Zuidzijde der rivier eenige meerpalen te plaatsen 
om de groote uitgaande schepen aldaar gelegenheid te geven zoo 
noodig een volgend tij af te wachten (2). — In April kwam het stoomschip 
»Normanton” met een diepgang van 22' voet in den tijd van ruim 
2 uur van uit zee voor de stad, niettegenstaande een waterstand voor- 
kwam van 18 cM. onder middelbaren zomerstand. Hieruit blijkt, dat 
de Rotterdamsche Waterweg geregeld, zelfs bij ongunstige omstandig- 
heden voor schepen van 22', voet diepgang veilig bevaarbaar is. De 
haven van Rotterdam wordt daarom boven die van Antwerpen ver- 
kieslijk genoemd voor de schepen der Noord-Duitsche lijnen, die met 
een diepgang van 21 à 22 voet op Oost-Azië en Australië varen, daar 
de vaart op Antwerpen voor diepgaande booten dik werf aan aanzienlijk 
tijdverlies onderhevig is. — Ook dit jaar is wederom gebleken welk 
een groot voorrecht het is, dat de vaart op Rotterdam nimmer door 
ys wordt gestremd, dank zij de omstandigheid dat het drijfijs zich 
boven de Maasbrug vastzet, waardoor het vaarwater beneden de brug 
wordt opengehouden. 

Onderstaand staatje, aanwijzende hoeveel schepen in de jaren 
4880—1886 hebben moeten lichten om Rotterdam te bereiken, geeft 
een welsprekend bewijs van de toenemende bruikbaarheid van den 
Waterweg. Men bedenke daarbij, dat in 1880 3456 schepen te Rotter- 
dam aankwamen tegen 3763 in 1886. 

In 1880 hebben gelicht 178 schepen met 693 lichters. 


» 1881 » » 173 » » 710 D 
» 1882 » » 257 » » 1113 » 
» 1883 » » 473 » » 604 » 
» 1884 » » 90 y » 338 » 
» 1885 » y 46 » » 165 » 
» 1886 » » 14 I » 37 » 


De rijzing in 1882 valt samen met de verminderde diepte ten gevolge 
van de staking van het werk. 

Vóór dat de Nieuwe Waterweg gemaakt was, moesten de meeste 
schepen Rotterdam door het kanaal van Voorne bereiken, waarbij 
niet alleen vaak een groot deel der lading in lichters moest worden 
overgeladen, wat zooals bleek thans slechts weinig meer voorkomt, 
maar moest ook een niet onaanzienlijke som aan kanaalgelden worden 
betaald. Deze som toch bedroeg in 1873 niet minder dan £104,500 
tegen ongeveer f 100 in de laatste jaren. Behalve deze directe voordeelen 
door de scheepvaart genoten ten gevolge der verbeterde communicatie 
van Rotterdam naar zee, mag ook niet worden vergeten, dat Rotterdam 
tegenwoordig in 2 à 3 uren van uit zee is te bereiken, terwijl daarmee 
vroeger 2 à 5 dagen gemoeid gingen. Bovendien moet worden opge- 
merkt, dat door de toeneming van de scheepvaart, met één tij dik wijls 
zooveel schepen tegelijk binnenkomen, dat een dergelijk aantal hoogst 
bezwaarlijk de sluizen van het kanaal van Voorne zou hebben kunnen 
passeeren. 

Blijkens de Rijksstatistiek van zeerampen op onze kust had in 1885 
in den Nieuwen Waterweg geen stranding plaats, wel een bewijs hoe 
deze nu als een volkomen veilig vaarwater voor de scheepvaart is te 
beschouwen. 

De handelsbeweging te Rotterdam nam in de laatste jaren geregeld 
en voortdurend toe. Niet alleen steeg het aantal schepen, dat de stad 
bezocht. maar ook het tonnenaantal der hier ingeklaarde zeeschepen 
nam in de laatste 20 jaren van 900,000 tot 2,200,000 toe, zoodat het 
m dat tijdperk meer dan ruim verdubbelde. Wat betreft de rivier- 
schepen, waarvoor havengeld wordt betaald, is de vermeerdering van 
het aantal en van den tonneninhoud nog veel sprekender. In een 
tijdvak van 20 jaren nam hun aantal toe van 9,000 tot 40,000 en de 
tonneninhoud van 300,000 tot bijna 4,000,000. 

Aan de meerdere behoeften aan lig- en losplaatsen, ten gevolge 
van het toenemend verkeer werd niet in gelijke mate voldaan. De Ka- 
mer drong daarom einde 1886 bij B. en W. aan op het maken van 
een bassin tot berging van Rijnschepen en op uitbreiding der lig- en 
losplaatsen, vooral aan den Rechter-Maasoever. Het gevolg van haar 
adres was, dat in het begin van 1887 door den gemeenteraad werd 
besloten tot den aanleg van een haven voor Rijnschepen in den Buiten 
Hillepolder, tot uitdieping van de Binnen- en Entrepótha ven en tot het 
(1) Zie de Statuten in de Ned. Staatscourant van 22 Juni 1887 alsook 
«De Ingenieur» nos. 25 en 26, pag. 219 en 228. 

(2) Aan dit verzoek is sedert voldaan. 


maken van een vluchthaven tot berging van petroleumschepen bij 
ijsgang, waaraan terstond een begin van uitvoering werd gegeven (1). 

In het afgeloopen jaar werd een kolentip in gebruik genomen, waar- 
door de kosten van overlading van kolen uit spoorwegwagons tot een 
minimum werden gereduceerd. 

Het aandeel van Rotterdam in den invoer in geheel Nederland be- 
bedroeg in 1885, evenals vorige jaren, om en bij de 38 */.. 

De inklaringen te Rotterdam bedroegen in 1885 iets minder dan 
in 1884, doch deze vermindering deed zich eveneens in andere groote 
havens gevoelen. Het jaar 1886 was dan ook in dit opzicht weer 
gunstiger. 

Uit het volgend staatje ziet men eenigszins de beteekenis van Rotter- 
dam in vergelijking met andere naburige havens: 


Inklaringen in 1885. 


Schepen. Tonnen. 
Londen 52,400 42.200,000 
Liverpool . 46,900 7,700,000 
Cardiff. 12,400 5,100,000 
Glasgow . 8,600 2,600,000 
Hull. 4,700 2,000,000 
Hamburg. 6,800 3,700,000 
Bremen f 3.000 
Antwerpen . 4,200 3,400,000 
Amsterdam . 4,600 4,000,000 
Rotterdam 3,700 2 100,000 


Evenals vorige jaren werd door de zorgen der Kamer een overzicht 
uitgegeven van het aantal schepen met hun diepgang, die den Water 
weg zijn binnengekomen. Uit dit overzicht blijkt, dat vooral het aan- 
tal diepgaande schepen aanmerkelijk vermeerderde. Voor ruime ver- 
spreiding buitenslands van deze opgaven werd zorg gedragen, teneinde 
de aandacht van belanghebbenden te vestigen op de toename van het 
verkeer in de Rotterdamsche haven en van de diepte van haar Water- 
weg naar zee. 

Het handelsverkeer van Rotterdam met den Rijn was in 1885 iets 
minder dan in vorige jaren. Dit geldt echter niet alleen voor de andere 
Nederlandsche havens, maar ook het Rijnvaartverkeer tusschen Duitsch- 
land en België. Deze vermindering bleek echter geheel tijdelijk te zijn 
en een gevolg van den voorafgaanden grooten invoer van granen in 
Duitschland, vóór de verhooging der invoerrechten in werking trad. 

Het aandeel van Rotterdam in het goederenverkeer van verschillende 
Nederlandsche havens met Duitschland bedroeg in 1885 bijna 80 pCt. 
Dan komt Dordrecht met een aandeel van bijna 9 pCt. en Amsterdam 
met een aandeel in het Rijnvaartverkeer van niet veel meer dan 5 pCt. 
Deze cijfers zijn afgeleid uit de »Jahresberichten der Central Commis- 
sion fir die Rhein-Schifffahrt.” 

Het goederenvervoer langs den Rijnspoorweg en vooral langs het 
Zuidernet der Staatsspoorwegen nam in de laatste jaren aanmerkelijk 
toe. De groote aanvoer van steenkolen droeg hiertoe in hooge mate bij. 

Als een merkwaardig verschijnsel wordt genoemd de meerdere aan- 
bouw van zeilschepen in Engeland gedurende 1886. Bij den bouw van 
stoomschepen neemt het gebruik van staal in plaats van ijzer meer en 
meer toe. In alle opzichten is men er op uit de exploitatiekosten te 
verminderen. Door het lager gewicht van een staal- dan van een ijzer- 
constructie wordt het draagvermogen van het schip grooter en kan dus 
meer geladen worden; door de ruimte, ingenomen door de machine- 
kamer, te beperken wordt grooter netto inhoud verkregen. Ook zijn 
de kosten van aanbouw aanmerkelijk gedaald. 

Nieuwe vaste stoombootlijnen met overzeesche havens kwamen in 
1886 te Rotterdam niet tot stand. Thans zijn er 27. — Sinds Maart 
1885 bestaat er een directe stoomvaartverbinding tusschen Keulen en 
Londen met speciaal daarvoor ingerichte stoombooten, welke, met een 
diepgang van 7 voet op de rivier, door het innemen van waterballast 
in zee een diepgang van 9 voet bereiken. Hoewel de resultaten dezer 
onderneming niet ongunstig schijnen, meent de Kamer toch zeer te 
moeten betwijfelen, dat de tijd nadert, waarop alle vervoer tusschen 
Zuid-Duitschland en overzeesche havens in directe stoombooten zal ge- 
schieden, een vooruitzicht dat door de ripping Gazette” in een artikel 
werd geopend. Om tal van redenen komt het in de vaart brengen op 
grooteren schaal van directe stoombooten tusschen plaatsen aan den 
Rijn en overzeesche havens, aan de Kamer niet winstgevend voor. 

e toestand der fabrieksnijverheid was in het afgeloopen jaar 
weinig bevredigend. Zoo daalde in dat jaar de werkmacht van de 
fabriek op Feijenoord van 1000 tot 600 man. Ook de Maatschappij 
pde Maas” had met een ongekende slapte te kampen. Voor de brande- 
rijen was het jaar 1886 wederom ongunstig; de brouwerijen hadden 
een vrij goed debiet. De Rotterdamsche suikerraffinaderij verwerkte 
iets meer dan in 1825. Deze industrie blijft geheel afhankelijk van de 
regeling der rechten alhier en in het buitenland. De fabriek werst 
met 300 werklieden en keerde uit 15 °/,. De chemische fabriek »Rot- 
terdam” verwerkte een millioen kilogram ruwe glycerine, die nn 
zuivering voor het grootste gedeelte naar Amerika werd geëxporteerd. 
— Wat den huizenbouw betreft, verkeert Rotterdam, hoewel in mindere 
mate dan de meeste andere steden van ons land, nog steeds in een 
toestand dat men de laatste jaren te veel heeft gebouwd voor de 
behoefte. al zij het ook voor die eener toenemende bevolking. 

D., Sept. '87. J 


(1) Zie voor nadere bijzonderheden »De Havenwerken van Rotterdam”, 
door H. A. vaN IJSSELSTEIJN in «De Ingenieur» n°. 22, 1887. 
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TECHNISCHE TIJDSCHRIFTEN. 


Verkorte inhoudsopgave. 


Revue génér. des chemins de fer, Août. Het verbruik aan dwarsliggers 
der Fransche spoorwegen, door HENRY MATHIEU. — De locomotieven in de 
V.-S. v. N.-Amerika; qualiteit der grondstoflen en werkplaatsen, door 
DE FONBONNE en SAUVAGE. — De Deensche spoorwegen; stoomponten, 
sneeuwschermen, sneeuwploegen, door O. Buron. — Het laden van drijvend 
hout in spoorwegwagons in Zweden. door O. Buron. — Statistiek: De 
Zwitsersche spoorwegen in 1885. — Aroniek: De proeven met rails. assen, 
wielbanden en ketelplaten op de spoorwegen van het » Verein Deutscher 
Eisenbahn-Verw.” Klep in gebruik op den Franschen Ooster-Spoorweg 
voor het regelen der luchtdrukking in den Westinghouse-rem. 
Bibliographie: »De zuinige exploitatie van de secundaire lijnen der 
groote Europeesche spoorwegnetten”, door DE BUSSCHERE, DE JAER 
en NIELS. 


L’Electricien, 30 Juli. Overbrenging van de beweging van een dynamo 
door zeer korte riemen zonder eind — Een nieuw verschijnsel door wis- 
selstroomen opgewekt. — Engelsche correspondentie: Galvanoplastie. 
Galvanische elementen. Gevaar der gloeilampen. Een geheimzinnig 
verschijnsel bij de elektrische verlichting van het pavilloen te Brighton. 
— Goedkoope telegrammen. — Telegraphisch verkeer met drijvende 
lichten. — Het jubileum en de telegraaf. — Akademie van Weten- 
schappen: Over het gebruik van de shunt bij metingen. Fransche 
natuurkundige vereeniging. — Over het meten der verlichtingsterkte. 
— Een nieuwe vorm van elektriciteit. 

Id. 6 Aug. Self-induction en capaciteit. — Tijdelijke elektrische 
verlichting der booten, die het kanaal van Suez doorvaren. — Engelsche 
correspondentie: Elektrische verlichting van een omnibus. Elektrisch 

roces. Een nieuw galvanisch element en een nieuwe maatschappij. 

lektriciteit en weêrkunde. De telegraaf en de koeriers. De verlichting 
der vuurtorens. — Akademie van Wetenschappen: Vergelijking der 
straling van smeltend platina en zilver. Over de geleidbaarheid voor 
de warmte van bismuth in een magnetisch veld. — Verspreiding van 
beweegkracht in New-York. — Elektriciteit toegepast op de orgels. — 
Een donderbui in Amerika. Elektrisch licht bij onze tegenvoeters. 

Id. 13 Aug. Nieuwe methode voor zelfregeling van werktuigen. door 
middel der Elektriciteit. — Het gebruik van een blijvende lading op 
de telegraaflijnen met Morse-toestellen. — Het middagmaal ter viering 
van het halve eeuwfeest der telegraphie in Engeland. — Engelsche 
correspondentie: Nieuw galvanisch element. De elektrische verlichting 
en de wet van 1882. De elektrische verlichting en de koopvaardijvloot. 
Voorkoming van brand. Onderzeesche telegraphie. Het elektrisch licht 


en de revue te Portsmouth. — Akademie van Wetenschappen: Over 
de coëfficiënt van zelf-induction van twee naast elkair verbonden 
klossen. — Inductieklossen als transfurmators bij de telephonie. 


Aligemeine Bauzeitung, Heft 9. Bijdrage tot de bepaling van trans- 
poe bij grondwerken, door Ing. FRANZ KREUTER (vervolg). — 

e Schelde en haar beteekenis voor Antwerpen; eene reisstudie van 
PauL GRUEBER, met platen (wordt vervolgd). — Het kunstenaarshuis 
te Salzburg, arch. H. MicHEL, met 4 platen. — Woonhuis te Weenen, 
arch. VON FORSTER, met 2 platen. 


Zeitschr. f. d. gesammte Local- und Strassenbahnwesen, Heft Il. De 
nieuwste smalspoorwegen in Saksen. door E. DIECKMANN (vervolg). — 
De ontwikkeling van den tramwegbovenbouw van 1880—87, door 
J. Fiscuer-Dick (geïll) — Voorbeelden van uitgevoerd rollend materieel 
en interessante inrichtingen voor tramwegen (geill.) — Exploitatie- 
vesultaten der Waldenburger en Luxemburger secundairbanen. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Heft IV, bevat de 
volgende verhandelingen: Proeven met doorgaande remmen, genomen 
door de directie der Badensche Staatsspoorwegen, door H. BissINGER 
(vervolg). — Nieuwe inrichtingen voor het goederenverkeer op het 
station Saint-Lazare te Parijs. overgenomen uit »Le Génie Civil” 1886. 
— Beweegbare flenskoppeling aan stoompijpen voor het gebruik van 
den stoom der locomotieven voor pulsometers, en verstelbare blaaspijpen 
door CH. Scnärer. — De economische waarde van ijzeren spoorliggers 
door W. HoHENEGGER. — Over het vermogen van locomotieven en de 
invloed daarvan op het samenstellen van dienstregelingen door v. BORRIES, 
— Knalseinen met verf tot vermeerdering van de veiligheid van het 
verkeer, door J. M. Rixens. — Haakvormige onderlegplaten voor den 
bovenbouw met dwarsliggers systeem HAARMANN. — Armsignaal voor 
wissels door BACKOFEN. — Meetinstrument voor spoorwijdte en spoor- 
verhooging van Joun door H. Koester. — Over de bepaling van de 
Joy’sche stoomschuifbeweging, door CoRNELIUS Prcz. — Uittreksel van 
het bericht der commissie voor beproeving van wagens met zooge- 
naamde »Lenk-achsen” en de eischen voor den rustigen gang van die 
wagens in het »Verein Deutscher Eisenbahn Verwaltungen” (vervolg). 
— Verder kleinere berichten en mededeelingen. 


Centralblatt der Bauverwaltung, No. 38. De spoorweginrichtingen aan 
den Rijnoever te Deutz (yeill.) — Oostduitsche woonhuizen (geill.) — 
Het Panamakanaal; beschouwingen over den tegenwoordigen stand, 
met kaartje en lengteprofil. — Gasdruk-regulator van Beur (geïll) 

No. 38, A. Over de statische en geometrische bepaaldheid van liggers, 
speciaal vakwerkliggers, door RoBERT LAND. — Bepaling van de ver- 
eischte oppervlakte voor de voor reizigers bestemde ruimten in spoor- 
wegstationsgebouwen. 

No. 39. Bestendizheid tegen vorst van bouwsteenen volgens proeven 
aan het Kon. proefstation te Berlijn genomen. — Het Panamakanaal, 
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slot. — Woonhuis van den heer WaLLicH te Berlijn (geill.) — Oost- 
Duitsche woonhuizen (geïll) 

No. 39, A. Overzicht van de ingezonden berichten door de technische 
attachés aan de gezantschappen te New-York. Parijs, Londen, Rome 
en St. Petersburg. — De chirurgische kliniek te Göttingen (geill.) 


Engineering, 19 Aug. Onderzeesche torpedo's; lezing van Lieut.-Colonel 
BuckniLL R. E. (Ret.) over theoretische en empirische formules voor 
ontploffingen onder water; vervolg. — Buekbeoordeeling; gunstige 
beoordeeling van: »Magneto- and Dynamo-electric Machines, with a 
description of Electric accumulators”. vertaald uit het Duitsch van 
GLACER DE CEW door F. KROHN, 2e uitgaaf met voorrede en bijvoegsel 
over de nieuwste machines van W. B. Esson. London, Whittaker & Co. 
1887. — Watervoorziening van Edinburg: geïll. beschrijving. — Vier- 
voudig werkende stoompomp van de HH. GooDBRAND & Co. te Man- 
chester, op de tentoonstelling aldaar; geïll. — De machines van de 
»Nicolas I’, met 3 cylinders, waarvan de grootste op eenvoudige wijze 
losgekoppeld kan worden. om op economische wijze geringer vermagen 
uit te oefenen: geïll. — Verlichting van vuurtorens, zeer lezenswaardige 
beschrijving van de electrische verlichting van het eiland May, met 
vergelijking van de voordeelen van electrische en andere verlichtingen 
voor dit doel; geïll. — Het lichten van het gezonken schip »Lockslev 
Hall”; geïll. — Proeven over wrijving van rollen van de HH. prof. HELE 
Shaw en EDWARD Saw, geïll. — Beton in zeewater; beschouwingen 
naar aanleiding van de ondervinding te Aberdeen opgedaan. omtrent 
den invloed van magnesium in cement dat aan zeewater is blootgesteld. 
— Vloeren voor bruggen en pakhuizen van gewalsd ijzeren rihben of 
goten; geïll. — »Patent Composite” staal en ijzer door den heer 
GEORGE ALLAN, hetwelk gemaakt wordt door staven taai ijzer of 
staal in een vorm op te stellen en de tusschenruimte met zacht staal 
aan te gieten waarna het geheel gewalsd wordt: geïll. — Het over- 
bruggen van de Firth of Forth: geill. — Moderne kanon-affniten; de 
toepassing van hydraulische kracht op het kanonwezen van de vloot. 
— Sneltrein-locomotief van den London—South Western spoorweg ; 
vervolg van het bestek. 


KLEINE MEDEDEELINGEN. 
Treinverlichting in Duitschland. 


Volgens een overzicht van de verlichtings-inrichtingen in de personen- 
wagens op de Duitsche spoorwegen (uitgezonderd Beieren). opgemaakt 
door het Rijksspoorweg-bureau, werden in 1886: 11,938 personen- 
wagens (60.7 °/,) met gas, 5305 ie °/,) met olie en 2420 (12.3 °/,) 
met stearinekaarsen verlicht. In 1882 was de verhouding van gas tot 
olie en kaarsen 31.3 °/,. 53.5 %, en 15.2 °/, in 1879: 16.4 °/,, 67.8 °/, 
en 15.8 %,. De gasverlichting heeft dus groote uitbreiding ondergaan, 
vooral ten koste der olieverlichting, terwijl de verlichting met kaarsen 
bijna nog slechts op de secundairbanen in gebruik is. Voor de gasver- 
lichting wordt uitsluitend vetras, voor de olieverlichting raapolie 
gebezigd. Het vroeger hier en daar voorkomend gebruik van petroleum 
is wegens het gevaar voor ontploffingen verboden geworden. 

Het gas wordt meestal onder eene drukking van 6 atmospheeren 
in afzonderlijke, onder elken wagen aangebrachte reservoirs mede- 
gevoerd; elke vulling is voldoende voor 30—36 branduren. 

De kosten bedroegen ongeveer per branduur en per vlam gemiddeld 
bij gasverlichting 3.014 Pfennige (1.8 cent). bij olieverlichting 4.508 Pf. 
(2.7 cent) en bij kaarsenverlichting 3.382 Pf. (2 cent). 

Met electrisch gloeilicht zijn in 1883 en 1884 op eenige Pruisische 
Staatslijnen, later op grooter schaal op de Wurttembergsche Staats- 
banen en in den jongsten tijd op de Main—Neckar-baan proeven 
genomen. Meestal werd daarbij de voor de wagenlampen noodige 
stroom geleverd door eene dynamo-machine — in den bagagewagen 
geplaatst en door de as van den wagen in beweging gebracht — onder 
medewerking van accumulatoren. De aanvankelijk buitengewoon hooge 
kosten zijn door vooruitgang in de electro-techniek gestadig gedaald; 
voor de Wurttembergsche Staatslijnen wordt nu slechts 3.15 Pf. 
(1.9 cent) voor het vlamuur opgegeven. Ook wat helderheid en gelijk- 
matigheid van ’t licht aangaat, zijn de berichten eveneens gunstig. 
Toch kunnen de proeven nog geenszins als afgesloten beschouwd 
worden. Ook heeft de gasverlichting tot nu toe het voordeel, dat 
iedere wagon is toegerust met een afzonderlijke lichtbron. onaf han- 
kelijk van zijne plaatsing in den trein. Ook zou in elk geval, zelfs 
indien het gelukte verschillende aan de tegenwoordige inrichtingen 
klevende gebreken weg te nemen, voorloopig een hinderpaal opgeleverd 
worden door de omstandigheid, dat vele spoorweg-directiën eerst kort 
geleden de toestellen en inrichtingen voor de gasverlichting hebben 
laten maken of verbeteren, met opoffering van aanzienlijke sommen. 
(Gentralbl. der Bauv.) 


Weerkundige waarnemingen te Utrecht, 8 uur voormiddag. 


Bur ometer- Wind- Windkracht, | Tempera- | gevallen 
DATUM. stand in richtin volgens de | tuur, graden regen in 
mM. e 10-14 sch. Celina., | mM. 


| 
7 Oct. 1887. 0 
Se |S pl 
9 , 4 3 
10 , ” 2 
ll „ Š 9 
12 , a 4 
13 , » 1 
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Rivierberichten 
Waterhoogten, in Meters + A.P. 8 uur voormiddag. 


Keulen. 
1 uur 
's m. 


Lobith.: NUme- 


gen. Grave. 


9.69 | 7.37 | 7.86 
9 , 37.19 9.65 | 7.35 | 7.83 
10 , 37.16 9.62 | 7.32 | 7.81 
11, 37.14 9.61 | 7.30 | 7.79 
12 , 37.11 9.60 | 7.30 | 7.79 
13 , 37.11 9.58 | 7.26 | 7.77 
14 „ 37.11 9.56 | 7.23 | 7.76 

| Keul. | Lob. | Nij | Arnb rear, Grave 

WE ` | beng. 


Nul der oude schalen (35.85/13.91| 6.22] 6.91] — | 7.37/42.20| — 
Gem. laagste standen |37.35| 9.79) 7.45) 7.88} 8.38] 8.21|42.37| 9.00) 4.90 
Gem. zomerst. (1 Mei | 

tot 1 Nov.) 1871—80 (38.83 11.43} 8.85; 9.04} — | 9.42/42.87| 9.94| 5.82 
Gem. Jaarst. 1851-80 |38.70| — | 8.93} 8.99] — | 9.46|43.12'10.80| 6.63 


Merk III. (Verbod 
van stoomvaart). |43.65/ 15.70; 12.62! 12.71 


Men zie verder „De Ingenieur” 1886, n°. 4. 


De sedert einde Augustus aangevangen daling van den waterstand 
op den Rijn en zijne takken nam te Mannheim den 12en een einde bij 
eene hoogte van 2.54 M. -+; deze stand is slechts 19 cM.hooger 
dan de laagst bekende stand in de maand October gedurende het 
tijdvak 1801—1887, in het jaar 1874 voorgekomen. 

Sedert den Sen is de Moezel te Trier wassende, dien dag bedroeg de 
waterstand 0.19 M. en den 13en 0.38 M. + nul. 

Te Keulen is de rivier staande, de laagste stand in deze week bleef 
24 cM. en die te Nijmegen 22 cM. beneden den gemiddelden stand der 
sac ja waterstanden gan die plaatsen. 

olgens de juiste opgaven voorkomende in de N. Rott. Ct. bedroeg 
op 13 Oct. bij een waterstand te Nijmegen van 7.26 M. + A.P. de 
minste diepte in de vaargeul beneden Nijmegen 1.84 M., even boven 
Tiel 1.91 M. en den 12en Oct. te Dreumel 1.74 M.; de waterstand te 
St. Andries was dien dag 2.82 M. -- A.P. 

Op de Maas bleven de laagste standen nog boven den gemiddelden 
stand der laagste waterstanden te Maastricht (brug) 1 cM., te Venlo 
14 cM. en te Grave 16 cM. 

Niettegenstaande de groote hoeveelheid gevallen regen, bleven de 
bovenrivieren nagenoeg staande. 


GEMENGDE BERICHTEN. 


Het eerstvolgend hygiënisch congres zal niet in 1888, maar eerst in 
181 te Londen bijeenkomen, het daarop volgende te St. Petersburg 


Naar wij vernemen wordt het getal onzer jonge civiel-ingenieurs, 
die in het buitenland eene betere carrière zoeken, dan hier te lande 
voor hen te vinden is, weder met een vermeerderd. 22 Oct. a. s. ver- 
trekt nam. de civiel-ingenieur E. Haverkamp naar Denver in N.-Amerika, 
om werkzaam te zijn bij de Maxwell-Land-Grant mij. 


Aan de polytechnische schonl te Delft zijn tot heden ingeschreven 
222 studenten; en wel 146 voor ingenieur, 16 voor technoloog, 4 voor 
technoloog en ijker en 59 voor enkele lessen. 


Uit Lemmer wordt aan de »N. R. Ct.” bericht, dat de nieuwe 
haven, zoowel als de beide sluizen (uitwaterings- en schutsluis) nage- 
noeg gereed zijn, zoodat de oude haven spoedig zal kunnen worden 
afgesloten en ook de zeewering voltooid. 


De concessie-aanvrage voor een locaalspoorweg Gouda—Gorinchem 
is door de heeren A. J. Krieger, ingenieur te Medemblik en P. J. Hof- 
man, waterbouwkundige te Gouderak, teruggebracht tot eene concessie- 
aanvraag voor een locaalspoorweg Gouda— Schoonhoven, via Haast- 
recht— Bergambacht en Ammerstol, lang 17 KM., waarvoor de vereischte 
plannen aan de Regeering zijn toegezonden. 


Een 14tal Nederlandsche werklieden zijn naar Fos vertrokken, om 
onder opzicht van den heer C. Leguit Cz. te Uithoorn polder- en 
ploegwerk te verrichten voor de Compagnie agricole du desséchement 
des marais de Fos. 


De mijn-ingenieur iste kl. R. Fennema is te Deli belast met de 
leiding der boringen naar petroleum nabij de Lepanrivier. 


Van den Deli spoorweg werd het gedeelte Deli Toewa—Medan voor 
het publiek verkeer geopend. 
_ De spoorwegbrug over de Kwala Deli is gereed en werd 6 Sept. 
jl. beproefd. 


De N. St. Ct. van 13 Oct. bevat een Kon. besluit van 3 Oct. tot 
aanwijzing van de Nederlandsche standaarden der maten en gewichten 
en tot regeling van hunne bewaring. 

De standaard van den Meter of de El de platina iridiummeter 
n°. 19, welke door de Fransche afdeeling van de internationale meter- 
commissie te Parijs is vervaardigd en aldaar door de Nederlandsche 
Cammissie benoemd bij Kon. besluit van 15 Mei 1876 met den Métre 
der Staatsarchieven van Frankrijk is vergeleken. 

De lengte van den Nederlandschen standaard van den Meter is de 
afstand der beide middelste eindstrepen, gemeten uit haar midden bij 
eene temperatuur van 7g van een graad der honderddeelige schaal 
beneden het vriespunt. 

Dezelfde afstand, gemeten bij een temperatuur van vijftien graden 
der honderddeelige schaal boven het vriespunt, is 134 milioenste deelen 
van zijn bedrag langer dan de lengte van den Nederlandschen standaard. 

De standaard van het kilogram is het platina kilogramme, vermeld 
in art. 4 van het Kon. besluit van 12 April 1839. 

Het gewicht van den Nederlandschen standaard van het kilogram 
is dat van het gemelde kilogramme gewogen in het luchtledige. 

De standaarden van den meter en het kilogram worden bewaard 
in eene daartoe bestemde brandkast in het natuurkundig kabinet van 
de Polytechnische school te Delft. 

Zij worden gesteld onder het toezicht van eene commissie van drie 
leden, door den Koning op voordracht van den Minister van Water- 
staat, H. en N. te benoemen. 

Voor den dienst van den ijk worden van de genoemde standaarden 
der maten en gewichten kopieën van den tweeden rang vervaardigd. 
in zoodanig aantal en op zoodanige ee als door den Minister van 
Waterstaat, H. en N. zal worden bepaald. 

De platina Mètre, vermeld in artikel 1 van het Kon. besluit van 
12 April 1839 wordt voor den ijk buiten gebruik gesteld en blijft 
voor wetenschappelijke doeleinden bewaard. 

De Kamer van Koophandel te Rotterdam heeft zich, in een adres 
tot de Tweede Kamer gericht. ernstig beklaagd over de trage wijze, 
waarop de spoorweg naar den Hoek van Holland wordt aangelegd; 
voor 1886 was bijv. toegestaan f1.240.400 en werd slechts f 244.321 
verwerkt. Behalve het nadeel voor den Staat, voortvloeiende uit hooger 
kosten van personeel en renteloos liggen der gedane uitgaven, geeft 
deze vertraging nadeel aan den handel. De inrichtingen aan den Hoek 
van Holland zijn noodig om schepen met buitengewonen diepgang aan 
den mond te kunnen lichten of uitgaande nog eenige bijlading of kolen 
te doen innemen, en tevens onmisbaar om bij stremming door mist of 
andere belemmering op de rivier te voorzien. Ook in gewone omstan- 
digheden zal de spoorweg voor personen en ijlgoederen, zoomede voor 
den vischhandel van groot belang zijn. Vooral met 't oog op de con- 
currentie van Antwerpen is de inrichting aan den Hoek van Holland 
als aanlegplaats of voorhaven van Rotterdam en dus de voltooiing van 
den spoorweg daarheen van 't grootste gewicht. 


Op de 7 Oct. jl. te Coblenz gehouden jaarlijksche vergadering der 
Rijnvaart-commissie werd door den afgevaardigde van Duisburg naar 
de voornemens der Nederlandsche regeering in zake de voortzetting 
der verdieping van den Rijn op Nederlandsch grondgebied gevraagd. 
Het antwoord luidde dat van de zijde der Nederlandsche regeering 
geene stellige verklaring was ontvangen, waarop besloten werd nog- 
maals bij den Pruissischen minister aan te dringen op ernstige stappen 
te dezer zake. Op de vergadering werd de meening uitgesproken, dat 
met de in Duitschland aangewende middelen de diepte van 3 M. bij 
een stand van 1.50 M. te Keulen op Duitsch grondgebied tegen het 
einde van 1889 zou bereikt kunnen worden. 


De ingenieur 2e kl. van den Waterstaat in Ned.-Indië, G. Oosting, 
die 6'« jaar met verlof in Nederland verbleef en in dien tijd als sectie- 
ingenieur bij den aanleg van den Staatsspoorweg Zwaluwe — Waalwijk, 
met brug overde rivier de Donge, werkzaam was, is den 9en October 
weder naar Indië vertrokken. 


Nationale tentoonstelling van oude en nieuwe kunstnijverheid, te 
houden te ’s-Gravenhage van Mei tot October 1888. 

Wat deze tentoonstelling waarop alleen voorwerpen worden toege- 
laten, die de Nederlandsche kunstnijverheid vroeger en heden ten dage 
heeft voortgebracht, zal bevatten, deelden wij reeds uitvoerig in n°. 21, 

ag. 180 mede. Aan het programma ontleenen wij, op verzoek, nog 
het volgende: 

De kosten aan het tentoonstellen verbonden, die door den inzender 
moeten worden gedragen, zijn als volgt: 

f 25.— per vierkante Meter of minder vrije ruimte in de midden- 
galerij; voor voorwepen die van alle zijden moeten bezichtigd 
worden. 

»10.— per vierkante Meter salonruimte. 

»45.— per vierkante Meter of minder tafelruimte of grondvlak, met 

én Meter diepte, bij drie Meter hoogte of, zoo mogelijk, meer. 

» 3.50 per vierkante Meter of minder wandvlakte. 

» 3.— per vierkante Meter of minder in de open lucht op het 

entoonstellings-terrein. 

Voor voortbrengselen van Oude Kunst-Nijverheid, die door de 
eigenaars voor de Tentoonstelling tijdelijk welwillend worden afzestaan, 
wordt geen plaatshuur betaald en deze worden na het sluiten der 
Tentoonstelling franco teruggezonden. Zij worden geassureerd, volgens 
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taxatie van deskundigen, voor rekening van het Comité van Uitvoering. 
Het assureeren daarentegen van voorwerpen van Nieuwe Kunst- 
nijverheid moet geschieden door de inzenders voor hunne rekening. 

Voor handelaars in antiquiteiten is bovengenoemd tarief van toepas- 
eing. Zij zorgen bovendien zelf voor assurantie. 

De voorwerpen moeten vóór of uiterlijk op 15 Maart 1888 aan het 
Comité van Uitvoering vrachtvrij zijn toegezonden. . 

_Na sluiting der Tentoonstelling zullen de voorwerpen*van Nieuwe 
Kunst-Nijverheid zoo spoedig doenlijk aan de eigenaars worden terug- 
gezonden, zullende de kosten van inpakking en verzending voor 
rekening komen van den inzender. y 

Elk inzender, die genegen is een of ander voorwerp tegen den op 
te geven prijs aan particulieren of aan de verlotings-commissie te 
verkoopen, zal zulks uitdrukkelijk op zijn biljet moeten vermelden. 
Hij zal dan geacht worden de beschikking over die voorwerpen aan 
het Comité over te laten, zullende over de gelden der verkochte 
voorwerpen veertien dagen na de sluiting der Tentoonstelling en na 
aftrek van 5 pCt. provisie, bij den Eersten Penningmeester van genoemd 
Comité kunnen worden beschikt. 

Na bekomen machtiging zal er eene verloting plaats hebben van 
daarvoor op de Tentoonstelling aangekochte voorwerpen. 

Het Comité van Uitvoering zal zooveel mogelijk voor de voorwerpen 
zorgdragen, zonder zich evenwel voor beschadiging of verlies van 
welken aard ook aansprakelijk te stellen. 

Het Comité van uitvoering doet aan den Minister van Binnenlandsche 
Zaken eene voordracht tot benoeming eener Jury. 

Er zullen diploma’s van gouden, zilveren en bronzen medailles 
worden uitgereikt, benevens, op voorstel der Jury, eere-Diploma's. 

Inzenders tot Jury-leden benoemd, blijven buiten mededinging. 

De inzenders bekomen kasteloos een persoonlijk bewijs van toegang 
tot de Tentoonstelling en alle tijdens haren duur daarbij plaats hebbende 
feesten en muziekuitvoeringen. 

Op franco aanvraag kan men zich bij den Eersten Secretaris van 
het Comité van Uitvoering (de heer A. W. Stortenbeker te ’s-Hage) 
vervoegen, tot het bekomen van inlichtingen, programma's, invullings- 
lijsten, enz. enz. 

Te vermelden is nog, dat de inzendingen op het terrein omvatten 
kunst toegepast op versiering van tuinen en parken, als: 

Groep I. a. Fonteinen, vazen, beelden enz. 

b. Cascades en grotten van rotssteenblokken en werken of 
versieringen in kurk enz: 

c. Serres, oranjeriën, koepels, wintertuinen, warande’s, 
loofgangen, woningen voor tuinlieden en boschwachters 

en andere rustplaatsen; en meubileering van een en 

ander, in hout, metalen, rottan- en rietsoorten. 

d. Het aanleggen van bloemperken. 

e. Het aanleggen van fonteinen en vijvers. 

Groep II. Teekeningen van aanleg van parken en tuinen van 
vroegeren en tegenwoordigen tijd. 

De kosten aan het tentoonstellen verbonden, die door den inzender 
moeten worden gedragen, zijn f 3.— voor elken vierkanten meter 
terreinsruimte. 

Aan heeren bloemisten en bloemkwekers wordt, voor zooveel het 
beschikbare terrein uitreikt, kosteloos het noodige terrein afgestaan 
tot het tentoonstellen van bloemen en planten, naar gelang van elk 
jaargetijde. : 

Zooals men weet, zal het tentoonstellingsgebouw opgericht worden 
in de Koekamp; het waarborgkapitaal van f 70,000 is ruim volteekend, 
terwijl de gemeente ’s-Gravenhage een subsidie gaf van f 5000. De 
datum voor de inzending van biljetten van deelneming is thans bepaald 
op 1 November a.s. De inzending behoort te geschieden aan den 
bovengenoeinden Asten Secretaris aan het Centraalbureau van het 
Comité, Kapelsbrug 1 te ’s-Hage. Het goede doel dezer tentoonstelling, 
die beoogt te doen zien, wat de Nederl. Kunstnijverheid eenmaal was, 
wat zij thans is en wat zij in de toekomst belooft te worden, verdient 
voorzeker den meest mogelijken steun. 


BENOEMINGEN, VERPLAATSINGEN, ENZ. 


Door den heer J. P. vaN DEN Bera Jz. te Delft is, na een 
dienstvervulling van 45 jaren, eervol ontslag aangevraagd als 
fabrijk-landmeter bij het hoogheemraadschap Delfland. 


De heer J. C. Dormaar, bureel-ambtenaar van 's Rijks water- 
staat te Vlissingen, is, op zijn verzoek, met 4 Januari a.s. eervol 
ontslagen uit die betrekking. 


Bij de Genie: 

Bij Kon. besluit van 6 Oct. is aan den Zen luitenant der 
genie P. Reese, thans op non-activiteit, op zijn verzoek, een 
eervol ontslag verleend uit den militairen dienst. 


Het aan het Departement van Oorlog ingestelde permanente 
technische comité voor artillerie- en geniezaken bestaat uit de 
heeren J. H. KROMHOUT, generaal-majoor, inspecteur en A. J. 
VoorpnurnN, luit.-kolonel van de genie, en C. D. H. SCHNEIDER, 
generaal-majoor en F. G. A. SCHERER, kapitein van de artillerie; 


terwijl aan het comité als secretaris is toegevoegd de kapt. 
der genie W. BADON GHIJBEN, die in verband hiermede van 
Amsterdam naar ’s Hage is verplaatst, ten einde werkzaam 
te zijn aan genoemd Departement. 


Den 15 Oct. wordt eervol ontheven van de functie van officier 
voor speciale diensten bij het korps genietroepen de kapitein 
P. KLEYNHENS, en als zoodanig benoemd de kapitein A. M. Por- 
VLIET, van het korps. 

De kapt. KLEYNHENS wordt geplaatst bij den staf der genie te 
Utrecht, terwijl op dien datum de de luit, H. E. HEIDENRIJK 
wordt werkzaam gesteld onder de bevelen van den eerstaan- 
wezend ingenieur te Gorinchem. 

Met 1 Nov. a.s. worden geplaatst bij gemeld korps de 4e luits. 
P. A. A. Faure en W. C. WESTENBERG, respect. werkzaam bij 
den staf der genie te Haarlem en Amsterdam. 

De te luit. F. R. van Rosen, van het korps, wordt met 4 
Jan. a.s. overgeplaatst bij den staf der genie te Gorinchem. 


In Ned.-Indié: 


Door den Minister van Kolonién is de heer C. J. van Loon 
ter beschikking van den Gouverneur-Generaal gesteld, om te 
worden benoemd tot ingenieur 3e kl. bij den dienst van het 
mijnwezen in Ned.-Indië. 

Bij den aanleg der Staatsspoorwegen op Java: 

Ontslagen: eervol uit zijne betrekking de tijdelijke adjunct- 
ingenieur 2e kl. G. Th. G. Boppe 

Bij den Waterstaat en ’s lands burg. openbare werken: 

Overgeplaatst: naar Deli, de opzichter 3e kl. MEENG. 


OPEN BETREKKINGEN. 


Gevraagd in een handelszaak van buitenlandsche machineriën, 
een jong ingenieur, P. G., van de Polyt. school. Aanbiedingen 
met opgave van verwacht salaris, onder lett. 2 E O, aan het 
Alg. Advert.-Bureau van Nijgh en Van Ditmar te Amsterdam. 


Gevraagd een bouwkundig opzichter, kennis van de practijk 
hoofdzaak. Salaris £ 50.— ’s maands. Aanbiedingen met opgaaf 
van tegenwoordigen of vroegeren werkkring franco onder lett. 
Z P Z, aan het Alg. Advert.-Bureau van Nijgh en Van ‘Ditmar, 
Rotterdam. 


Verbetering. In het uit het duitsche tijdschrift «Stahl und Eisen» 
overgenomen stukje: Het verwijderen van ijzerroest, in nv. 41 is melding 
gemaakt van tinchloride. De heer A. VosmAER te 's Hage maakt ons 
opmerkzaam, dat dit moet zijn tinchloruur ¡een stof bekend om zijne 
reduceerende eigenschappen). Het Duitsche Zinnchlorid beteekent bij 
ons tinchloruur, terwijl tinchloride in het Duitsch Zinndichlorid is. Dank- 
baar voor de opmerking deelen wij hier deze verbetering mede. — Rep. 


ADVERTENTIEN. 
Stoompomp zonder Zuiger. 


Patent G. A. Greeven. 


Goedkoopste wateropvoer. 
Verreweg de eenvoudigste van alle bestaande Stoom- 
pompen. Zuiniger dan gewone zuigerpompen. In verge- 
lijking met Pulsometer belangrijke orate van 
Stoomverbruik, Waterverwarming |» per 10 M. hoogte- 
opvoer. Elk nummer in voorraad. Verlaagde prijzen. 
Prospectussen, inlichtingen enz. gratis. 


Uitsluitend gepatenteerde Fabrikant: 


W. Joh. Schumacher, Keulen a/d Rh. 


(887) Machinenfabriek. 


DEE" Bj dit nummer behoort een BIJBLAD, bevattende 
Lijst van Fabrikanten, Leveranciers enz. enz. 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh : A. D. SCHINKEL. 


Bijblad behoorende tot „DE INGENIEUR” No. 42. 


LIJST van Fabrikanten, Leveranciers enz. 


[Prijs per regel voor niet-geabonneerden op advertentiën 
f8— per jaar bij vooruitbetaling. | 
eet 

Ascenseurs. J. HOOS EN ZONEN, Rotterdam. 

Basalt. KLOOS en V. LIMBURGH, Rotterdam. 

Boekwerken over weide} unde, Electriciteit, Trams, Hydraulik, 
spoorwegen, Zeevaartk., etc. Jon. G. STEMLER Cz., Amsterdam. 

Bruggen.Soc. ANON. DE SCLESSIN,CH. ARENDT &A. Lecocg,teLuik.(Verpl.met —) 

Bruinsteen. KLOOS en V. LIMBURGH, Rotterdam. 

Buizen. VAN DEN HONERT & PUNT, Amsterdam. (Gegoten ijzeren —) 

D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31. oer pee 

M. LUYTEN, Lekkerkerk en Rotterdam, Hertekade 9. 6 
Delta-metaal. CH. REMY EN BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 72. 

Eng. Cyiindermangels en Brievenregelaars. P. A. LUIJTEN, Rotterdam. 
Gas- en Waterleidingen. VAN DEN HONERT & PUNT, Amsterdam 
Groenharthout. G. ALBERTS LZN. & Co., Middelburg. 

Hardsteen. KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. 

India rubber stempels. Modelboek op aanvraag. P. A. LUIJTEN, Rotterdam. 
Instrumenten. BECKER & BuDDINGH, Arnhem. (Waterp.-, hoekm.-, weeg-, peils ) 

KERN & Co., te Aarau (Zwitserland). (Geod. en astron.—, passers.) 
Keien. KLoos & van LIMBURGH, Rotterd.(Fauconval-, Quenast, porphier-, basalt-) 
Kiinkmachines. TWEDDELL, PLATT & FIELDINGS, London, S. W. (Hydraulische-) 
Kopiéertoestellen. F. J. BELINFANTE, 's-Gravenhage, (Druk- en Autogr.-) 
Pannen. GEBR. V. SILLEVOLDT, Oegstgeest. (Kruis-, model Boulet.) 
Lichtdrukpapier. J. P. BLADERGROEN, Rotterdam, (Fabriek van —) 

Id. id., Lichtdruktoestellen, Spoelbakken. Jon. G. STEMLER Cz., Amsterdam, 
Locomotieven (voor spoor- en tramwegen). PECKETT & SONS, Atlas 
engine works, Bristol. 
Loodwit (verbeterd Hollandsch — in verzegelde vaten). G. GREVE. 
Loodwitfabriekant, Utrecht. 
Oliën. (Machine-, Cylinder- en Wagon-) Consistent Vet, Talk enz. PARKER 

& Co., Fabrikanten, Zwolle. 

Onderzoek van bouwmaterialen. SCHALKWIJK & PENNINK, Rotterdam. 
Patenten. CH. REMY & BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 54 en 72. 

» » Amsterdam, O. Z. Voorburgwal 49. 
Pompen (Worthington Stoom-). Frep. STIELTJES 8 Co., Amsterdam. 
Portland Cement. A. E. Braat, Rotterdam, Nieuwehaven 34 (merk Josson € C°.) 

DYCKERHOFF & SOHNE, Amóneburg bij Biebrich a/d Rijn. 

KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. (Bonner P. C.) 

D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31. (Boulogner P. C.) 
Roosterstaven (stalen). CARL BREUER, Bochum in Westphalen. 

Spoor (draagbaar). WIJNMALEN EN HAUSMANN, Rotterdam. 
Steendrukwerken, enz. A. J. BOGAERTS, Breda. 

J. LOBATTO Rzn., ‘s-Gravenhage, Koningstraat 8. 

G. J. THIEME, Arnhem. (Photolithographie, — Zincographie). 
Steenen. Fr. vaN DE Loo SR., Bemmel bij Nijmegen.(Nageperste-,sier- en profiel-) 
Teeken- en Bureaubehoeften. H. v. AMSTEL, Jansdam 318, Utrecht. 

TH. J. DOBBE & ZOON, Utrecht. 

Firma W. J. VAN HOOGSTRATEN, Noordeinde 98, Den Haag. 
Teeken-, Doortrekpapler en idem Linnen (ruime sorteering). Jon. G. 

STEMLER Cz., Amsterdam. 

Telephoonaanleg. Ned. Bell-Teleph.-Maatsch., Warmoesstr. 174a, Amsterdam. 
Tras. M. LuiTEN, Rotterdam, uit de groeven van de HH. D. Zervas Sohne, Keulen. 
Verwarmingstoestellen. CHRISTIAAN JANSSEN & Co. Enschede. 
Vloeren. Tu. FERD. BIERHORST, Haarlem. (Asphalt-, marmermozaik-, cement-). 
Werktuigen. GEO BOOTH & Co., Halifax. (Draaibanken, boor-, schaaf- 

buigmachines, enz.) 

DE JONGH & Co., Oudewater. (Stoom-, bagger-, grondgraaf-, polder- 

bemalings-) 
iJzerconstructién. be Jonen & Co., Machinef. nde Hollands. IJssel”, Oudewater. 
IJzerhekwerken. A. BREMAN, Apeldoorn. (Speciale inrichting). 
IJzermastiek van Auderghem, Ind. Agentschap, Paveljoensgracht 17, Den Haag 
Zinkwerken. F. W. BRAAT, Kon. Stoomfabriek v. Zink enz. Delft. 
Zink- en Koperwerken. KLIJN, TISSOT & Co., Amsterdam. 


AANKONDIGING VAN AANBESTEDINGEN. 


Maandag 17 October. 


AMSTERDAM. Burg. en Weths., te 12 ure: a. Vernieuwen in ijzer 
van de brug over den Zwanenburgwal, enz.; b. leveren van + 50 ton 
balkijzer; c. leveren van hardsteenwerk. Inl. sub a en b bij den stads- 
arch.; sub c bij den stads-ing. 

STEVENSWEERD (Limb.) Burg. en Weths., te 3 ure: 10. Afbreken 
der school; 20. bouwen eener school en van een bijbouw aan het 
Raadhuis en verbouwen van de onderwijzerswoning; 3o. leveren van 
100 schoolbanken. Inl. bij den arch. Corbeij te Reuver. Aanw. 17 Oct. 
te 12 ure. 

AMERSFOORT. Burg. en Weths., te 11 ure: Leveren van school- 
meubelen in 3 perc. Inl. hij den gem. arch. 

PoLsBROEK (Gron.) Best. v. h. Watersch., te 1 ure: Graven van 
slooten en afgraven der kaden in perc. en in massa. Aanw. 17 Oct. 
te 9 ure. 

AMSTERDAM. Archn. Sanders en Berlage, te 3 ure: Maken van 
een aanbouw aan de Koudwatergeneesinrichting te Baarn. Inl. a. h. 
bureau, Spuistraat 34, te Amsterdam. 


Dinsdag 18 Ootober. 
ZALT-BOMMEL. Dijkst. v. h. polderdistr. Bommelerwaard boven den 


Meidijk, te 12 ure: 14 dikke vimmen Geldersch waardenhout op 
verschill. plaatsen in het distr. Inl. bij den distr. opz. H. Leemhuijs te 
Zalt-Bommel. 

ROTTERDAM. Burg. en Weths., te 1 ure: Maken, enz. van de 
hydraulic mains, enz. aan den Oostzeedijk. (Zie Adv. in n°. 40.) 

TERNEUZEN. Best. der waterk. v. d. cal. polder Nieuwe-Neuzen, 
te 3 ure: Oeververdediging van den polder. 

Utrecut. Maatsch. tot Expl. v. Staatsspw. (voor rek. v.d. Staat), 
te 2 ure: Leveren van stalen spoorstaven, stalen lasch- en eindplaten, 
stalen schroef bouten en ijzeren haakbouten, ten beh. v. h. tweede sp. 
tusschen Kruiningen en Middelburg (Best AX); idem van eikenhouten 
dwarsliggers en van eikenhout voor wissels en kruisingen, ten beh. 
v. h. tweede sp. tusschen Kruiningen en Middelburg (Best. AY). 
(Zie Adv. in n°. 41.) 


Woensdag 19 October. 


’S-GRAVENHAGE. Min. v. Wat., H. en N., te 11 ure: Maken van 
een strekdam aan den benedenmond van het Hartelsche gat langs 
den linker oever der Botlex, tusschen de KM.raaien 152 en 153. ( Ver- 
betering van de N. Maas beneden de oostpunt van Rozenburg.) 
Raming f 6600. (Zie Adv. in n°. 40.) 

IpEM. Inem. Zulienbasalt-steengiooling tegen het buitenbeloop van 
de bedijking langs den linkeroever der Nieuwe Merwede onder Wer- 
kendam. Raming f 10,000. (Zie Adv. in n°. 40.) 

UTRECHT. Ned. Rijn-Spw., te 1 ure: Leveren van 1120 stuks 
eikenhout voor wissels, in 4 perc. (Zie Adv.) 

UBACH OVER Worms (Limb.) Burg. en Weths., te 4 ure: 1o. Ged. 
afbreken der bestaande school; 20. vergrooten der school, verbouwen 
der onderwijzerswoning en verdere bijk. werken; 30. leveren van 50 
schoolbanken. Inl. bij den arch. Corbeij te Reuver. Aanw. 19 Oct. 
te 1 ure. 

VOORSCHOTEN. Genootsch. Noorthey, te 1 ure: Maken van gebouwen 
en verdere werken voor de uitbreiding van het Instituut »Stadwijk” 
te Voorschoten. Inl. bij den bouwk. J. Verkoren te Voorschoten. Aanw. 
17 Oct. te 11 ure. 

NIEUWER-AMSTEL. Burg. en 
rioleeren van de Tuinpadsloot. 


Donderdag 20 October. 


HAARLEM. Van wege het Min. v. Wat, H. en N., te 11 ure: 
Stellen van duc d’alven en meerpalen in het buitenkanaal te IJmuiden 
en het Noordzeekanaal. Raming £8700. (Zie Adv. in n°. 39.) 


Vrijdag 21 Ootober. 


MIDDELBURG. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 10 ure: 
Op diepte houden van de buitenhaven van het kanaal door Walcheren 
te Veere en van de geui in den oever voor die haven. Raming 
f 34,400. (Zie Adv. in n°. 39.) 

IpeM. Ibem. Driej. onderhoud der registreerende pellschaal te 
Bruinisse, beh. tot de zeewerken in de prov. Zeeland. Raming f 328 
p. jaar. (Zie Adv. in n°. 39.) | 

Inem. Inem. Driej. onderhoud ged. 1888, '89 en ’90 van het kanaal 
Sluts naar Brugge. (Nederl. ged.) Raming f 1425. e Adv. in n°. 40.) 

ZWOLLE. Prov. Best., te 12 ure: Bouwen van 14 wachterswoningen 
langs het kanaal Almelo—Nordhorn. Aanw. 20 Oct. te 12 ure. 
Raming f 24,200. 

's-GRAVENHAGE. Burg. en Weths., te 1 ure: Verbouwen van het 
Politiebureel der 2e afd. aan de Nieuwe Haven. Aanw. 19 Oct. te 10 ure. 


Zaterdag 22 October. 


SNEEK. Burg. en Weths., te 1 ure: Bouwen van eene vaste brug 
met ijzeren bovenbouw, een ijzeren ophaalbrug met beschoeiingswerken, 
enz., en een ijzeren draaibrug in 3 perc. Inl. bij den gem. arch. 

WIERDEN. Burg. en Weths., te 2 ure: 10. Verbouwen van het 
schoolgebouw te Wierden; 2o. bouwen van een school in een lokaal 
te Hooge Hexel. Inl. bij den arch. J. Moll te Hengelo. Aanw. 22 Oct. 
te 10% ure te Wierden en te 12 ure te Hooge Hexel. 


Maandag 24 October. 


’S-GRAVENHAGE. Min. v. Koloniën (ten dienste der Staatsspw. op 
Sumatra), te 12 ure: 12 draaischijven en 3 rolwagens. (Best. VII;) 
metalen bovenbouw van 3! bruggen. (Best. VIII.) 

TiLBURG. R. K. Par. Kerkbest. v. d. H. Jozef, te 11 ure: Vol- 
tooien der in 1872 gedeeltelijk gebouwde St. Jozefskerk en daaraan 
bouwen van twee torens en restaureeren van het bestaande gedeelte. 
Inl. bij den arch. H. J. v. Tulder te Tilburg. Aanw. 17 Oct. te 11 ure. 

AMSTERDAM. Burg. en Weths., te 12 ure: a. Maken van een 
gebouw voor vaccine-inrichting; b. idem voor de geneeskundige armen- 
verzorging. Inl. bij den stads-arch. van 10—42 ure. 


Woensdag 26 October. 


'S-GRAVENHAGE. Min. v. Wat., H. en N., (ten dienste der Staats- 
spw.), te 12 ure: Bestrating en bijk. werken op het voorplein van het 
centraal personenstation te Amsterdam. Raming f94,400. (Zie Adv. 
in n°. 40. 


Weths., te 14% ure: Dempen en 


Donderdag 27 Ootober. 


ARNHEM. Prov. Best., te 12 ure: Vierj. onderhoud van den provin- 
cialen weg Arnhem Apeldoorn, van 1 Jan. '88 tot 34 Dec. H. 


Woensdag 2 November. 


's-GRAVENHAGE. Min. v. Wat., H. en N., te 14 ure: Maken van 
een watervrijen veerdam, enz. onder de gem. Raamsdonk, prov. Noord- 
Brab. (Verlegging Maasmond.) Raming f 20,700. (Zie Adv. in n°. 44. 

Inem. IDEM. Leveren van 8615 M3. ballaststeen voor de Rijksrivier- 
werken op de Maas in 2 perc. (5955 M3. en 2660 M3.) Raming f 17,250 
en f 7800. (Zie Adv.) l q 

Jem. Inem. Baggerwerk in de rivier de Dordtsche Kil tusschen 
de KM.raaien 126 en 128, onder de gem. Dubbeldam en’s-Gravendeel. 
Raming f 8620. (Zie Adv.) 


Vrijdag 4 November. 


MIDDELBURG. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 10 ure: 
Driej. onderhoud der zelfregistr. peilschalen te Borssele en Oost-Beve- 
land en der Rijkspeilsch. te Hoedekenskerke. Raming f 450 p. j. 
(Zie Adv. in n°. 40.) 

Ipem. Ipem. Driej. onderhoud van de aanleg- en losplaats in den 
Brakman bij de Isabellasluis. Raming f 2460. (Zie Adv. in n°. 41.) 


Woensdag 9 November. 


S-GRAVENHAGE. Min. v. Wat., H. en N., te 11 ure: Maken van 
een prikkengat met bijbeh. werken nabij Maassluis. (Verbetering v.d. 
Waterweg langs Rotterdam naar zee) Raming f 33,000. (Zie Adv.) 


Vrijdag 11 November. 


ZWOLLE. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 12 ure: Driej. 
onderhoud van de Rijkshavenwerken te Blokzijl, prov. Overijssel. Raming 
f2675 p. jaar. (Zie Adv.) 


Woensdag 16 November. 


’s-GRAVENHAGE. Min. v. Wat., H. en N.. te 11 ure: Herstellingen, 
enz. aan de werken van den Baardwijkschen overlaat met de Rijkssluis 
in de oostel. vaartkade van Waalwijk met het onderhoud van 4 Jan. 
tot 31 Dec. '88; leggen voor zoover noodig in ’88 der zomersluiting 
in gen. overlaat. Raming f 2250. (Zie Adv.) 


Donderdag 17 November. 


HAARLEM. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 14 ure: 
Driej. onderhoud der Rijks zee- en havenwerken op Marken, beh. tot 
de zeewerken in H.-Nolland. Raming f8000 p. jaar. (Zie Adv.) 

Inem. Inem. Driej. onderhoud van de werken van het Krabbersgat. 
Raming f5000 p. j. (Zie Adv.) 


Vrijdag 18 November. 


GRONINGEN. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 12 ure: 
Driej. onderhoud van de beide Statenzijlen, beh. tot de zeewerken in 
Groningen. Raming f1400 p. jaar. (Zie Adv.) 

IpEM. IpeM. Driej. onderhoud van het jaagpad langs de Aa van 
Nieuwe Statenzijl tot Nieuweschans, beh. tot de werken der Binnen- 
en Buiten-Aa in de prov. Groningen. Raming f 3900. (Zie Adv.) 

'"s-HERTOGENBOSCH. Van wege het Min. v. Wat., H.en N., te 
40% ure: Driej. onderhoud der Rijkshaven en rivierwerken te Willen- 
stad, met de zelfreg. peilsch. ald. en die te Steenbergsche Sas. Raming 
f9150 voor 3 j. (Zie Adv.) 


——— 


In het Buitenland. 
LISSABON, 21 November. Ministerie van Openb. werken. Maken 


van havenwerken te Ponto-Dolgada. Raming 7,220,000 frs. Cautie 
360,000 frs. 
Buenos Aires, 10 Febr. 1888. Min. v. Binnenl. Zaken. Werken 


tot verbetering van de scheepvaart op den Rio de la Plata en den Rio 
Uruguay. (Zie gem. berichten in n°. 39). 


AFLOOP VAN AANBESTEDINGEN, 


(N.B. In het algemeen wordt de naam van den laagsten inschrijver 
vermeld, tenzij de gunning kan worden medegedeeld.) 


Rijkswaterstaat. ‘s-HERTOGENBOSCH, 7 Oct. Opruimen van ondiepten 
in de Dieze. C. Bos Az. te Dordrecht, f 5900. 
‘S-GRAVENHAGE, 12 Oct. Maken van werken tot verbetering van 
de rivier de Maas beneden de doorsnijding van den Piekenwaard. 
H. v. Anrooy Jz, te Nieuwaal, f (1,110. 
IDEM. Inem. Voortzetten der verruiming van de doorgraving te 
Hsek van Holland. A. Volker Dz. te Sliedrecht en P. A. Bos te Gorin- 
chem, £0,29 p. M3. 
Min. v. Wat., H. en N. ‘s-GRAVENHAGE, 7 Oct. Veranderen en onder- 
houden tot 31 Dec. '89 van het Rijks postgeb. te Eindhoven. M. A.P. 
Heezemans te Eindhoven, f 2066. 
Ipem. IpEM. Onderhouden, enz. van het Rijks post- en telegraafgeb. 
te Monnikendam tot 1 Maart ‘90. H. Cobelenz te Monnikendam, f 359. 
Ibem, 12 Oct. Inrichten tot kantongerecht van het gebouw dienende 
tot Telegraafkantoor te ’s-Gravenhage en onderhouden v. d. geb. tot 
31 Dec. '88. W. v. Leeuwen te Hellevoetsluis, f 5948. 
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Genie. VLISSINGEN, 5 Oct. Voorzieningen aan de kazerne Westdijk. 
M. Bok te Vlissingen, f 3883. 
Gemeentewerken. MaassLuis, 4 Oct. Bouwen van een gebouwtje 
aan de oostelijke havenka:.e. J. de Baan te Maasland, f 918. 
ROTTERDAM, 4 Oct. Leveren van 115 M3. eikenhout voor duc d’alven 
en meerpalen. S. Dames te Koten, f 38.45 per M3. 
HILVERSUM, 4 Oct. Vergrooten van de openb. school aan de 
Schoolstraat. Gegund aan R. Mouw te Hilversum, f 7632. 
ESCHAREN, 4 Oct. Bouwen van 2 privaten en waterplaats met 
privaatput aan de hoofdschool. J. v. Rauij te Escharen, f 493. 
Polderwerken. BorsseLE, 30 Sept. Best. der waterk. v. h. calam. 
watersch. Ellewoutsdijk en den calam. polder Borssele. Oeververdedi- 
ging van bovengen. watersch. en polder. P. A. v. d. Velden te Neuzen, 
f 2250. 
TER NEUZEN, 4 Oct. Best. v. d. polder Nicuw-Othene. Werken 
tot zeewering aan den polder. A. v. d. Beek te Zaamslag, f 283 
Tuu, 6 Oct. Vernieuwen van rijswerken langs den rechter Waal- 
oever en leveren van 45 dikke vimmen rijshout en 1500 bos palen in 
erc. 10. Rijswerken. C. v. Es te Herwijnen, f 3687; 2o. rijswerken. 
b. Pannekoek te Herwijnen, f4310; 30. leveren van noodhout. Perc. 4. 
2, 3, 7 en 15. C. v. Es, f 40, f 39, f 39, f 34.50 en f28; perc 4 en 14. 
G. Looijen te Herwijnen, f38 en f 26; perc. 5. P. Pannekoek te 
Herwijnen, f 34.50; perc. 6. D. J. de Jong te Vianen, f36; perc. 8 en 
. P. S. v. Willigen te Haaften, f33.50 en f28; perc. 9. A. J. v. 
Vuren te Haaften. f 32; perc. 10. T. v. d. Meijden te Herwijnen, f3t; 
erc. 11. G. Donker te Hellouw, f 38; perc. 13. A. v. Weelden te 
erwijnen, f30, alles per vim; 40. 1500 bos palen. C. v. Es, f 15 per 
400 bos. Alles gegund. 
BINNEN-MOERDIIK, 7 Oct. Best. v. h. watersch. Roijalen Polder. 
30,000 bossen rijs, 3000 bossen palen en 3000 bossen latten. P. Dub- 
belman Pz. te Lage-Zwaluwe, resp. f 1.70, f 9.00 en f9.90 per 100 bos. 
Particuliere werken. ’s-GRAVENHAGE, 4 Oct. Stukadoor- en pleister- 
werk voor de tunnels en keermuren op het stationsempl. den Haag. 
A. v. Vlijmen te ’s-Gravenhage, f 3637. 
HOOGEVEEN, 4 Oct. Best. der Ver. de Kerkelijke kas. Bouwen van 
eene hulpkerk. Gegund aan H. Timmer te Meppel, f 3995. 


ADVERTENTIEN. 


GROENHARTHOUT 


voor ducdalven, remmingwerken, steigers enz., 


in plaats van bewormnageld eiken. 
Inlichtingen, prijsopgaven en voorraadsnotitiën verkrijgbaar by 


G. ALBERTS Lan, & Co, Middelburg. 
STEENDRUKKERIJ 


VAN 


J. LOBATTO Rzn., 


s-GRAVENHAGE, Koningstraat 8. 


Bizondere Inrichting voor het Lithographeeren en het maken 
van Autographién van Bouw- en Werktuigkundige teekeningen, 
alsmede van Topographische Kaarten en Plan-teekeningen van 
buitengewoon groote afmetingen uit één stuk. 


ute ASGENSEURS LIFTS 


VOOR 


Hotels, Gestichten, Fabrieken, Magazijnen, Woonhuizen 


HAND-, GAS-, STOOMKRACHT en WATERDRUK 
VERVAARDIGEN 


J. HOOS & ZONEN. — Rotterdam. 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL. 


DE INGENIEUR. 


Orgaan 


2° Jaargang. 


Prijs per Jaargang: 


Pranco per post. 


Abonnementen, 


Voor Nederland . . . . . ee ee eee + J 8— 
Voor de Ned. Koloniën en het Buitenland met straat No. 51, te ’s-Gravenhage. 
vooruitbetaling ae eee - 10.50 


Voor leden der Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs. 
worden bovenstaande prijzen met f 2.— verminderd. 
Over het bedrag der abonnementen in Nederland 
wordt halfjaarlijks door de Administratie beschikt. 
Afzonderlijke nummers 20 cents. 


Verantwoordelijk Redacteur: E. H. STIELTJES, Civ.-Ing., ’s-Gravenhage. 


INHOUD. 


De Hollenthal-bean van Freiburg i. B. naar Neustadt. — Indeeling en Nomenclatuur 
van de tot mortelbereiding gebruikelijke bindmiddelen, en Bepalingen en voorschriften 
voor het leveren en keuren van hydraulische bindmiddelen, in Zwitserland. — Staten- 
Generaal. — Technische tijdschriften; verkorte inhoudsopgaaf. — Kleine mededeelingen : 
Het opstellen door overschuiven van de brug over de Montone bij Forli; Staal 
voor brandkasten. — Weerkundige waarnemingen. — Rivierberichten. — Buitenlandsche 
berichten. — Gemengde berichten, — Benoemingen, verplaatsingen, enz. — Open 
betrekkingen. 


De Höllenthal-baan van Freiburg i. B. 
naar Neustadt. 


man de laatste jaren is het aantal tandradbanen sterk 
Bie vermeerderd. Allen zijn echter van slechts kleine 
uitgestrektheid, en deels bijna uitsluitend voor 
==9 touristenvervoer aangelegd, zooals de 3 Rigibanen 
en de Drachenfelsbaan, deels voor het transport van goederen, 
ertsen of steenblokken, zooals die te Wasseralfingen en te 
Ostermündigen. Tot nu toe had Riggenbach’s uitvinding 
echter nog geen toepassing gevonden in Europa op een 
spoorweg met normale spoorwijdte, waarop dus de gewone 
wagens van aansluitende banen zonder overlading zouden 
kunnen overgaan, en eventueel ook doorgaand vervoer zou 
kunnen plaats hebben. 

Evenals in het onlangs door de Nederlandsche Regeering 
goedgekeurd plan, tot aanleg van een spoorweg op Sumatra 
van de Ombiliénkolenvelden naar de Brandewijnsbaai, een 
gedeelte van de lijn als tandradspoorweg is ontworpen, bevindt 
zich in de dit jaar voor het publiek verkeer geopende Hol- 
lenthalbaan van Freiburg i/B naar Neustadt, eene sectie van 
ruim 7 KM., welke als tandradspoorweg is aangelegd. De 
doortrekking dezer lijn van Neustadt tot Donaueschingen of 
tot Villingen, tot het verkrijgen eener aansluiting aan het 
Wurttembergsche spoorwegnet, is thans nog slechts een 
kwestie van tijd. 

In de eerste helft der maand Juli, kort vóór mijn vertrek 
uit het vaderland, besloot ik deze baan te gaan bezichtigen, 
doch de tijd ontbrak mij, om vóór ik mijne reis naar Zuid- 
Afrika aanvaardde, iets omtrent deze werkelijk zeer interes- 
sante baan mede te deelen; in de volgende regelen hoop ik 
thans een beknopt overzicht te geven van de lijn en het 
daarop gebruikt wordend materieel, en daarbij op het meest 
karakteristieke dezer baan te wijzen. 

Door de welwillendheid van de Generaal-Direktie der 
Groothertogelijk Badensche Staatsspoorwegen, en met name 
van de heeren Baudirektor Geheimrath von WURTHENAU en 
Baurath Tu. GosswEIJLER, wien ik daarvoor hier gaarne 
openlijk mijn dank betuig, werd ik in de gelegenheid gesteld 
den hierboven genoemden spoorweg met al zijne inrichtingen 
en rollend materieel nauwkeurig te bezichtigen, terwijl de 
heer Bahnbau-inspector Oberingenieur Hiissca te Freiburg 
mij niet alleen, door het verstrekken van alle mogelijke 
inlichtingen en door verschillende aanwijzingen op het terrein, 
zeer aan zich heeft verplicht, doch het mij ook mogelijk 
heeft gemaakt een en ander hier mede te deelen. 
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De geschiedkundige gegevens omtrent het tot stand komen 
van dezen spoorweg ontving ik grootendeels van den heer 
KARL MULLER, civiel-ingenieur te Freiburg, die o. a. in Juni 
1876 door de gemeentebesturen der steden Freiburg en 
Neustadt belast werd met het opmaken van een project 
voor deze lijn met gebruikmaking van het tandradsysteem. 
Zoowel den heer HüsscH als den heer MúLLER betuig ik 
hier gaarne nogmaals mijne erkentelijkheid voor de mij 
betoonde welwillendheid. 

In het jaar 1845 werd het eerst de aandacht gevestigd op 
de wenschelijkheid van een spoorweg van Freiburg door het 
Höllenthal naar Neustadt en verder naar Donaueschingen, 
doch het gedeelte door het Höllenthal bood zulke ernstige 
terreinbezwaren, dat zij met het oog op de hoogte, waarop 
toen de spoorwegtechniek stond, als onoverkomelijk werden 
beschouwd, zoodat men voorstelde op dat gedeelte het vervoer 
over ruim 20 KM. langs den gewonen weg te doen plaats 
hebben. 

Dit plan had geen verder gevolg, en eerst toen er sprake 
kwam van een spoorweg van Offenburg door het Kinzigthal 
naar Donaueschingen, de lijn thans bekend als de ,,Schwarz- 
waldbahn”, gingen uit de streek, waardoor de Höllenthalbahn 
zou loopen, weder stemmen op, om de meerdere wensche- 
lijkheid dezer laatste te betoogen. 

Ook de gemeentebesturen van Freiburg en Neustadt gaven 
zich veel moeite voor de zaak, en lieten zelf projecten opmaken, 
doch te vergeefs, en toen in 1866 besloten werd tot den 
aanleg op Staatskosten van de lijn door het Kinzigthal, 
bestond er vooreerst weinig uitzicht op het tot stand komen 
van een tweede zeer kostbare bergbaan. 

Hoe langer hoe meer deed zich echter de behoefte aan 
een aansluiting van het Zuidelijk Schwarzwald aan het 
Europeesch spoorwegnet gevoelen. Door de vorderingen, die 
de spoorwegtechniek in de laatste jaren gemaakt had, en 
vooral in de toepassing van het tandradsysteem, zooals het 
door RIGGENBAcH ontwikkeld was, hoopte men het middel 
gevonden te hebben, om de bezwaren, die vroeger het tot 
stand komen dezer lijn in den weg hadden gestaan, te boven 
te komen. 

Nadat zoowel de betrokken gemeenten als een privaat 
comité ten behoeve eener concessieaanvraag nieuwe projecten 
hadden ingezonden, waarbij van RIGGENBACH's systeem gebruik 
werd gemaakt, werd eindelijk bij een wet van 24 Mei 1882 
besloten tot den aanleg van Staatswege van een secundairbaan 
met normale spoorwijdte van Freiburg naar Neustadt, met 
gebruikmaking van een tandradspoorweg op een gedeelte 
der baan, onder voorwaarde dat door de betrokken gemeenten 
de grond kosteloos zou worden verstrekt, en voor een bedrag 
van f120,000 in de kosten zou worden bijgedragen. 

In het voorjaar van 1884 kon eindelijk met den bouw 
begonnen worden, en in dezen zomer werd de lijn voor het 
publiek verkeer geopend. 

De algemeene richting van den spoorweg is als volgt: 

Van het station Freiburg der lijn Karlsruhe—Basel af, dat 
op 268.618 M. boven de zee ligt, loopt de lijn eerst evenwijdig 
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aan de hoofdlijn, totdat zij op 380 M. voorbij gemeld station 
het laagste punt der lijn, gelegen op 268.10 M. + bereikt. 
Op deze hoogte passeert zij de Dreisam, en buigt zich van 
de hoofdlijn af, om haren weg, door het Dreisamthal langs 
de stations Freiburg —Wiehre, Littenweiler en Kirchzarten te 
vervolgen. Even voorbij laatstgenoemd station komt de lijn 
in het dal van den Rothbach, een der drie bergstroomen, 
aan welker samenvloeiing de Dreisam zoowel haar naam als 
haar ontstaan te danken heeft. Dit is het eigenlijke Höllen- 
thal. Het eerstvolgend station is Himmelreich, en van hier 
af wordt de natuur steeds wilder, en het dal enger. Na drie 
tunnels, respectievelijk 71.7 M., 128 M. en 68.7 M. lang, 
gepasseerd te zijn, bereiken wij het station Hirschsprung, 
het beginpunt van de tandradbaan. 

Op het gedeelte tusschen de stations Kirchzarten en Hirsch- 
sprung steigt de baan voortdurend onder de als maximum 
voor de adhaesie-baan aangenomen helling van 25 °,., met 
uitzondering van het gedeelte, dat het station Himmelreich 
vormt en horizontaal is. 

Van het station Hirschsprung af volgt de baan de grillige 
bochten van het dal, voortdurend tegen den steilen dalwand 
geleund, nu eens door insnijdingen in dien wand zich baan 
brekende, dan weer door hooge steunmuren gestut, maar 
steeds op vrij aanzienlijke hoogte boven den dalbodem, soms 
meer dan 20 M., en bereikt na een zeer vooruitstekende rots- 
punt door een tunnel van 203 M. gepasseerd te zijn, het 
station Posthalde. 

Over dit station, dat weder in een horizontaal gedeelte ligt, 
gaat de getande staaf niet door, maar zij eindigt en begint weer 
buiten de uiterste wissels. Hierdoor heeft men het voordeel 
dat voor den overgang op de zij- en goederensporen gewone 
wissels gebruikt kunnen worden. 

De baan volgende bereiken wij de halte Höllsteig, waar, 
niettegenstaande deze ook in een horizontaal gedeelte ligt, de 
getande staaf onafgebroken doorgaat, daar hier geene uitwijk- 
sporen zijn. Enkele honderd meters voorbij deze halte over- 
schrijdt de baan de Ravennakloof met een viaduct, 37 meter 
boven den dalbodem gelegen en passeert twee tunnels van 
85 en 248 M. Door dezen laatsten, den Finsterranktunnel gaande, 
wordt het Höllenthal verlaten, en vervolgt de spoorweg zijnen 
weg door het Löffelthal naar de hoogvlakte, die, na een tunnel 
van 85 M. gepasseerd te zijn, bij het station Hinterzarten 
bereikt wordt. Hier eindigt de tandradbaan. 

Als adhaesie-spoorweg haren weg vervolgende over deze 
hoogvlakte, die de waterscheiding tusschen het Dreisam en 
het Wutach-gebied vormt, tot voorbij het station Titisee en 
vervolgens door het Gutach Thal, bereikt de baan haar in 
dit dal gelegen eindstation Neustadt. 

De totale lengte van den spoorweg bedraagt volgens de 
officiéele opgaven 34941.15 M. Hiervan zijn adhaesie-spoorweg 
27765.78 M. (sectie Freiburg—Hirschsprung en Hinterzarten— 
Neustadt), en tandrad-spoorweg 7175.37 M., sectie Hirschsprung 
— Hinterzarten. 

Op den adhaesie-spoorweg liggen 

in: horizontaal gedeelte 4282.02 M. of 15.4 ° 
in hellingen 23483.76 „ 84.6 O/, 

Op den tandradspoorweg liggen : 
in horizontaal gedeelte (alleen op de stations) 970.01 M. of 13.5 °/o. 
in hellingen 6205.36 „ ,, 86.5 %. 

De totale lengte getande staaf die op den tandrad-spoorweg 
gelegd is bedraagt 6525 M. 

De grootste helling, die op den adhaesie-spoorweg voorkomt 
is, zooals hiervoor reeds vermeld, 25 %, of 1 : 40; die op 
den tandrad-spoorweg 55 œw of 1 : 18.18. Deze laatste is 
doorgaande op de geheele tandradbaan met uitzondering van 
de gedeelten door den Kehre-tunnel, waar zij tot 1 : 21, op de 
viaduct over de Ravennakloof, waar zij tot 1 : 20 en in den 
Finsterrank-tunnel, waar zij tot 1 : 26 verminderd is, alsmede 
op het station Posthalde en op de halte Höllsteig, die, zooals 
reeds bemerkt, in horizontale gedeelten liggen. 

De volgende hoogten worden door den spoorweg bereikt 
boven de zee: 


3) 


station Freiburg . . . . . . . .. . . 268.618 M + 
laagste punt 380 M. voorbij stat. Freibnrg . 268.100 ,, + 
station Hirschsprung (begin tandradbaan). . 559.009 „ + 

»  Hinterzarten (einde ,, » ) . + . 885.000 „ + 
hoogste punt 474 M. voorbij station Hinterzarten. 893.530 „ + 
station Neustadt . . 805.000 ,, + 


De totale hoogte, die door den tandrad-spoorweg wordt 
bestegen is dus 326 M. op eene lengte van 7175.37 M.; de ge- 
middelde steiging bedraagt dus 1: 22.01. 


Van den adhaesie-spoorweg liggen 
in rechte strekking 15080.19 M. 
in gebogen strekking 12685.59 ,, 
en van den tandrad-spoorwe 
in rechte strekking 3175.46 M. 
in gebogen strekking 3999.91 ,, ,, 56 °% 

De geheele baan is voor enkel spoor aangelegd met een 
kruinsbreedte van 3.30 M., terwijl de dikte van het ballastbed 
in de as van de baan afwisselt van 0.30—0.33 M. 

De kleinste straal, die gelijktijdig met de sterkste hellingen, 
AAE op de adhaesie- als op de tandradbaan voorkomt, is 
240 M. 

De 7 tunnels, die in deze lijn voorkomen, zijn 


of 54 h 
” 46 96 


of 44 9%, 


10. de Falkenstein-tunnel lang 71.7 M. 

20. „ Untere Hirschsprung-tunnel ,, 1280 „ 

30, „ Obere Hirschsprung-tunnel „ 687 ,, 

40, ,, Kehre-tunnel - „ 208- „ 

50 ,, Ravenna-tunnel „ «BOs 

6% ,, Finsterrank- tunnel „ 248.- „ 

7% „ Loffenthal-tunnel » 819 ,, 
Zij zijn alle met gewelven van zandsteen en graniet bekleed, 
daar de steen, die in de omgeving gevonden werd, zijnde 


gebroken gneis, hiervoor niet kon gebezigd worden. 

Vijf dezer tunnels heeft men gemaakt zonder stollen, alleen 
de Iste en 5de met. 

De kosten per M. hebben gemiddeld bedragen 967 Rsm. j; 
die van 1 M. portaal 4100 Rem. en die van 1 M3, metselwerk 
voor de portalen 26.83 Rsm. 

Niet minder dan 346 kunstwerken komen in deze lijn 
voor en wel 

11 stuks met openingen grooter dan 10 Meter. 
80 wijd 2—10 M., waarvan 3 gewelfd en 27 open. 
305 , wijd 0.3—2 M., doorlaten. 

Het grootste en zeker merkwaardigste kunstwerk is de 
Ravenna-viaduct. Hare totale lengte bedraagt 221.77 M. De 
wijdte tusschen de landhoofden is 143.64 M. en deze wordt 
door 4 openingen van 35 Meter overspannen. De geheele 
viaduct ligt in eene helling van 1 : 20, terwijl het beneden 
landhoofd en ?/, van de eerste opening in rechte strekking, 
het overige deel in een boog van 240 M. straal ligt. Hare 
hoogte boven den dalbodem bedraagt 37 M. 

Nog dient vermelding de wijze van werken, die bij het 
maken van grootere gewelven in beton ook hier, hoewel 
niet voor het eerst, met het beste gevolg is toegepast. Zij 
bestaat hierin, dat men op de vooraf gestelde formeelen van 
het gewelf een aantal, naar gelang der spanwijdte 4, 5 of 
meer, groote gewelfsteenen maakt, van dezelfde lengte als 
het gewelf, en eerst wanneer deze verhard zijn, de voegen 
met een fijnen beton volstampt; daarna worden dan de 
formeelen losgemaakt. 

Men begint ter weerszijden van den voet van het gewelf 
den eersten steen te maken, hierbij de beton sterk aanstam- 
pende. Wanneer deze voltooid is worden over de geheele 
lengte in de richting der gewelfvoeg een paar planken van 
4 à 5 cM. dikte tegen het eerst gemaakte deel geiegd, en 
men begint met het volgende te maken. Is dit voltooid ter 
weerszijden, dan worden er weder planken tegen gelegd, en 
men gaat voort totdat het geheele gewelf gesloten is. Nadat 
een begin van verharding is ingetreden, worden de planken 
er uit genomen, en men laat het geheel eenigen tijd, af han- 
gende van de gebruikte gpecie, rusten, totdat geene volume- 
verandering der steenen meer te vreezen is; daarna worden de 
voegen, welke nog ter plaatse der vroeger gebezigde planken 
over zijn, met een fijneren goed verhardenden beton vol- 
gestampt. Eerst als dit geschied is kunnen de formeelen 
losgemaakt worden. 

Bij een aquaduct over de Murg bij Langenbrens in Baden 
is deze methode door den ontwerper, den reeds in den aanvang 
van dit opstel genoemden ingenieur KArL MiiLLER in 1884 
toegepast. De openingen hadden 40’ spanning, en de zakking 
van den top van den segmentboog bij het losmaken der formeelen 
bedroeg niet meer dan hoogstens 5 mM. 

Als beton was gebruikt een mengsel van 1 deel portland- 
cement, 2!/ deel zand en 5 deelen steenslag. 

De kosten der kunstwerken hebben op de Hollenthalbaan 
bedragen 15,930 Rsm. per KM. 

Behalve het groot aantal kunstwerken komen vooral op 
het deel tusschen Hirschsprung en Hinterzarten een belangrijk 
getal, soms zeer hooge, steunmuren voor. Zij zijn alle in 
cyclopenverband deels in gewoon, deels in droog metselwerk 
opgetrokken. 
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Ten einde meer in overeenstemming te zijn met de omgeving, 
heeft men het metselwerk van deze muren niet vlak gemaakt, 
maar hier en daar groote steenblokken buiten de muurvlakte 
laten uitsteken. Behalve het hiergenoemde, heeft men met 
deze wijze van bewerking ook nog andere doeleinden beoogd. 

Langzamerhand zullen op deze uitstekende punten door den 
wind en door het water medegevoerde aarddeelen blijven liggen, 
waardoor zich al spoedig eenigen plantengroei zal vormen. 

Het water, dat bij hevige regens van de hooge rotswanden 
en van den spoorweg langs den muur afvloeit, kan niet steeds 
in eenzelfde richting loopen, doch wordt door de uitstekende 
steenen telkens in zijn loop gestuit, waardoor uitspoeling van 
voegen vermeden wordt, terwijl bij eventueel te maken her- 
stellingen deze steenen veel gemak geven, als steunpunten 
voor het steigerhout. (Slot volgt.) 

Pretoria, Aug. 1887. J. E. van IJSSENDIJK. 


Indeeling en Nomenclatuur van de tot 
mortelbereiding gebruikelijke 
bindmiddelen. (1) 


(Aangenomen op de algemeene vergadering van de Vereeniging 
van Zwitsersche Ingenieurs en Architecten, den 24sten Juli 188% 
te Solothurn.) 


1. Luchtkalk (Chaux grasse). 

Luchtkalken zijn stoffen, welke door het branden van kalk- 
steen verkregen worden en welke met water aangemaakt zich, 
meestal onder sterke warmte-ontwikkeling en volumevermeer- 
dering, geheel tot poeder laten blusschen. Naar gelang de 
plaatselijke gebruiken worden de luchtkalken in stukken of 
gehydratiseerd als poeder in den handel gebracht. 

2. Hydraulische kalk (Chaux hydraulique). 

Hydraulische kalken zijn stoffen, welke door het branden van 
kalkmergel of kiezelkalken verkregen worden en met water 
aangemaakt zich, zonder noemenswaardige volumevermeerdering, 
geheel of gedeeltelijk tot poeder laten blusschen. 

Naar gelang de plaatselijke gebruiken worden de hydraulische 
kalken in stukken of gehydratiseerd in meelvorm in den handel 
gebracht. 

3. Romeinsch-cement (Ciment romain). 

Romeinsche cementen zijn stoffen, welke uit aan aluinaarde 
rijke kalkmergels door branden tot beneden de sinterings- of 
smeltingsgrens verkregen worden en door aanmaken met water 
zich niet laten blusschen, bijgevolg door mechanisch verkleinen 
in meelvorm gebracht moeten worden. 

4, Portlaud-cement (Ciment portland). 

Portland-cementen zijn stoffen, welke uit kalkmergels of uit 
kunstmatige mengsels van aluinaarde- en kalkhoudende materialen 
door branden tot sinterens toe en daaropvolgend verinalen tot 
op meelfijnheid verkregen worden, en welke op de gewichtseen- 
heid hydraulische bestanddeelen minstens 1.7 gewichtsdeelen 
kalkaarde bevatten. 

Ten einde de voor de techniek gewichtige eigenschappen van 
portland cement te kunnen regelen, is een toeslag van vreemde 
stoffen tot op 2 °/, van het gewicht, zonder dat de naam van 
portland cement gewijzigd wordt, toe te staan. 

5. Hydraulische toevoegsels (Puzzolunen; Gangues hydrauliques). 

Hydraulische toevoegsels zijn kunstmatige of natuurlijke stof- 
fen, welke niet zelfstandig maar slechts met gebrande kalk 
hydraulisch verharden. 

6. Puzzolaan-cement (Ciment pouzzolane). 

Puzzolaan-cementen zijn stoffen, welke door het mengen van 
poedervormige kalkhydraat met tot stof verkleinde hydraulische 
toevoegsels (puzzolaan in °t algemeen) verkregen worden. 

7. Gemengde cementen (Ciments mixles). 

Gemengde cementen zijn stoffen, welke door het mengen van 
gereede cementen met daartoe geschikte toevoegsels verkregen 
worden. 


Bepalingen en voorschriften voor het leveren 
en keuren van hydraulische bindmiddelen. 


(Aangenomen op de algemeene vergadering van de Vereeniging 
van Zwitsersche Ingenieurs en Architecten, den 24sten Juli 1887 
te Solothurn.) 


(1) Deze indeeling en Nomenclatuur sluit zich geheel en al aan de 
besluiten der Münchener en Dresdener Conferenzen aan. Zie »De 
Ingenieur” No. 34, 2e Jaargang. 


I. Benaming. 


In aansluiting aan de aangenomen Nomenclatuur zijn de 
hydraulische bindmiddelen. op de volgende wijze aangeduid, in 
den handel te brengen. 

1. Hydraulische kalk (Chaux hydraulique). 

Hiertoe behooren : 

de lichte hydraul. kalk (Chaux hydraulique légére ou mixte) 
en de zware hydraul. kalk (Chaux hydraulique lourde). 

2. Romeinsch-cement (Ciment romain). 

Al naarmate de afbindingstijd moet Romeinsch-cement als 
snel- of langzaam-afbindend aangegeven worden. 

3. Portland-cement (Ciment portland). 

Hiertoe behooren : 

de natuurlijke portland-cement (Ciment portland naturel); 

de kunstmatige portland-cement (Ciment portland artificiel). 

Cementfabrikanten welke portland-cementen met verschillende 
afbindingstijd leveren, zijn verplicht deze door daartoe geschikte 
merken op de verpakking kenbaar te maken. 

4. Hydraulische toevoegsels (Puzzolanen; Gangues hydrauliques). 

Hiertoe behooren : 

de trassteen en de gemalen tras; 

de puzzolaan aarde ; 

de santorin aarde ; 

de basische hoogovenslakken (Laitier de hauts fourneaux) enz. 

5. Slakkencement (Ciment de laitier), 
als de eenige tot nog toe fabriekmatig bereide soort van puzzo- 
Jaan-cement (Ciment de pouzzolane). 

6. Gemengde cementen (Ciments mixtes), 
bijv. de gemengde portland-cement (Ciment-portland mixte) e.a. 


II. Verpakking en gewicht. 


Met uitzondering van geheel bluschbare hydraul. kalk moeten 
alle hydraulische bindmiddelen in poedervorm in zakken of vaten 
verpakt, met prijsaangave per 100 KG., in den handel gebracht 
worden. 

Het brutogewicht van een zak moet 50, dat van een vat 200 
KG. bedragen. Wordt een hydraul. bindmiddel bij uitzondering 
anders verpakt, dan moet op de verpakking het bruto gewicht 

door een duidelijk opschrift aangegeven worden. 

Stofverlies evenals gewichtsverschillen kunnen tot 2 °/, toe- 
gestaan worden. | 

Vaten en zakken zijn te voorzien van de fabrieksfirma en het 
fabrieksmerk van de waren. De zakken met cement moeten. op 
verlangen geplombeerd worden en de plombe het fabrieksmerk 
van het bindmiddel dragen. 

Opmerking. (Het aangenomen zak- en vatengewicht heeft het 
voordeel van: 200 zakken = 50 vaten = een wagonlading 
te zijn.) 

UI. Afbindingsbepalingen. 

De in den handel voorkomende hydraulische bindmiddelen zijn 
snel-, middelmatig- of langzaambindend. 

Hydraulische bindmiddelen welke binnen 15 minuten na het 
aanmaken beginnen te verharden, zijn snelbindend te noemen. 
Begint het verharden eerst na 60 minuten zoo is het betreffende 
bindmiddel als langzaambindend te noteeren. Tusschen de 
snel- en langzaambindende rangschikken zich de middelmatig 
bindende bindmiddelen. 


IV. Volumebestendigheid. 


Hydraulische bindmiddelen moeten bij verharding aan de lucht 
evenals onder water volumebestendig zijn. 


Y. Fijnheid. 


De verschillende hydraulische bindmiddelen moeten tot een over- 
eenkomstigen graad van fijnheid gemalen zijn. Op een zeef van 
900 mazen per cM3. mag: 


bij hydraul. kal niet meer dan 20 0, 


» romeinsch-cement  » » » 20 » 
» portland-cement D » » 15 » 
» slakken-cement » D » 10 » 


blijven liggen. 
De draadsterkte van de zeef met 900 mazen moet 0,1 mM. 
bedragen. 
VI. Het weêrstandsonderzoek. 


De bindkracht van hydraulische bindmiddelen moet door het 
onderzoek van de vastheid van een rnengsel met zand bepaald 
worden. Als normaal mengsel geldt een mengsel van 1 gewichts- 
deel bindmiddel op 3 gewichtsdeelen normaalzand. 

Het te gebruiken normaalzand moet rein, gewasschen in de 
natuur voorkomend of door stampen van kwarts verkregen zand 
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zijn en op de volgende wijze gezuiverd worden; men zift het 
zand door een zeef met 64 mazen per cM2.; daardoor blijven de 
grovere deelen liggen; uit het aldus verkregen zand worden 
door middel van een zeef met 144 mazen per cM?. de fijnste 
deeltjes verwijderd en is dan het terugblijvende »normaalzand”. 

De draadsterkte moet voor de zeef met 64—144 mazen per 
cM?., 0,4 mM.—0,3 mM. bedragen. 

Het onderzoeken van de cohesie van den normaalmortel moet 
volgens dezelfde methoden met gelijksoortige toestellen aan proef- 
stukken van gelijken vorm en afmetingen door het bepalen van 
de druk- en trekvastheid geschieden. 

De gewone kwaliteitsproef is de trekproef; deze dient als 
contréle voor de gelijkmatigheid, homogeniteit der geleverde 
waren en wordt aan § vormige proefstukjes met 5 cM?. breuk- 
vlakte uitgevoerd. 

De maatgevende proef ter bepaling van de waarde is de 
drukproef; zij wordt aan kubusvormige proefstukken met 7 
cM3. kanten lengte uitgevoerd. 

Alle proefstukken ter bepaling van de trek- en druk vastheid 
van een hydraulisch bindmiddel, moeten als principe met dezelfde 
waterhoeveelheid en met hetzelfde soortelijk gewicht — bij 
het rammen van 750 gram (droog gemeten) mortelmateriaal 
door 150 slagen met een valgewicht van 3 Kg. en eene val- 
hoogte van 0,50 M. gevonden —, vervaardigd worden. 

Gerekend van het oogenblik dat water toegevoegd wordt, 
wordt de duur van het verwerken van den normaalmortel bij 
snelbindende cementen op 1 minuut, bij halflangzaam- en lang- 
zaambindende bindmiddelen op 3 minuten vastgesteld. 

Het vervaardigen der proefstukken kan machinaal of uit de 
hand geschieden. Bij officieele proeven en bij strijdvragen is 
steeds machinenarbeid toe te passen. Bovendien wordt de mortel 
voor de proefstukken van de snelbindende cementen stukswijze, 
voor alle andere paarsgewijze voor trekking en stukswijze voor 
drukking aangemaakt. 

Tot het verkrijgen van zekere middelwaarden worden voor 
iedere ouderdomsklasse van de trek- of drukproef 6 proefstukken 
vervaardigd; het middelcijfer uit de 4 beste proeven wordt als 
maatgevende gemiddelde waarde beschouwd. 

Alle proefstukken moeten, met uitzondering van de hydrauli- 
sche kalken welke eerst na 3 dagen aan de lucht gelegen te 
hebben, onder water gebracht worden, de eerste 24 uren in een 
gesloten met waterdamp verzadigde ruimte aan de lucht, de 
overige tijd tot direct vóór het plaats hebben van de proef onder 
water bewaard worden. 

Het water, waarin de proefstukken verharden, moet in de 
eerste 4 weken alle acht dagen vernieuwd worden. 

Alle proeven (trekking en drukking) moeten steeds na 7 en 
28 dagen verharding uitgevoerd worden. 

Als maatgevende proef wordt voor alle hydraulische bind- 
middelen de 28 dag proef aangenomen. 


VII. Weérstandsvoorschriften. 


De uit normaalmortels machinaal verwerkte bindmiddelen 
moeten na 1 dag lucht- en 27 dagen waterverharding de volgende 
minimum-vastheid bereikt hebben. 


Trekking. Drukking. 
Lichte hydraul. kalk 6 Kg. percM?.; 30 Kg. per cM?. 
Zware » » .. 8» » »; 50» » » 
Romeinsch-cement 10 » » »; 80 » » » 
Snelbindende portl. cement 14 » » » ; 130 » » » 
Langz. » y » 16 » » » ; 160 » » » 
Slakken-cement 16 » » » ; 140 » » » 
Slotbemerkingen. 


In no. 34, 2e Jaargang van dit weekblad schreven wij dat 
het »Bericht über die Abánderungsvorschláge” enz. op de 
vergadering te Solothurn aan de Ingenieurs-Vereeniging voor- 
gelegd, voornamelijk twee hoofdpunten bevat: 1°. betere en 
nieuwere bepalingen op het gebied van »werken”; 20. invoering 
van machinenarheid het maken der proefstukjes. Prof. 
TETMAYER behandelt het werken in de bijgevoegde toelichtingen 
uitvoerig. De volumebestendigheid is de gewichtigste eigenschap 
van hydraulische bindmiddelen. Een bindmiddel mag slecht 
gebrand, grof gemalen, van geringe kwaliteit, in één woord min- 
der waard zijn, onbruikbaar is het bindmiddel eerst dan, als de 
volumebestendigheid te wenschen overlaat. 

Het onderzoek naar de volumebestendigheid kan dus niet 
te dikwijls en niet te streng uitgevoerd worden. Absoluut 
volumebestendige hydraulische bindmiddelen bestaan niet; alle 
zetten onder water eenigszins uit en krimpen aan de lucht; 
daarom beschouwen de Zwitsersche »Normen” als volumebestendig 


die hydraulische bindmiddelen, welke zonder zand aangemaakt 
aan de Jucht en onder water de bij het verhardingsbegin aan- 
genomen vorm behouden. Bindmiddelen, welke niet volume- 
bestendig zijn, nemen na verloop van tijd steeds vormverande- 
ringen aan en krijgen scheuren, welke tot geheel en al uiteen 
vallen aanleiding kunnen geven. Voorschriften te geven is hier 
zeer moeilijk; men moet zich bepalen tot veen bindmiddel moet 
volumebestendig zijn”; hoe dit te keuren en te onderzoeken 
verlangt speciale kennis en studie; tot dusverre is nog geen 
enkele methode »maatgevend”; kalkwerken, gipswerken, werken 
aan de lucht vereischen alle verschillende proefnemingen. Noch 
de Heintzel’sche kogelproef, noch de Darrproef, noch de proef 
op glazen platen of in reageerbuisjes is geheel en al onaantast- 
baar; daarom is eene grondige studie niet genoeg aan te bevelen 
en zijn alle mededeelingen en waarnemingen op dit gebied van 
harte tue te juichen. ’tIs te hopen dat bovengenoemd »Bericht” 
weldra in den handel verkrijgbaar zal zijn. 

Het invoeren van een nieuw hoofdstuk VI »Het weérstands- 
onderzoek” verdient alle aandacht. Tot dusverre maakte iedere 
proefnemer de proefstukjes willekeurig, de verschillende »Nor- 
men” bepaalden zich tot den term van »Consistenz als frisch 
gegrabener Gartenerde”. 

Door genoemd hoofdstuk wordt nu getracht meer en meer 
eenheid in het vervaardigen der proefstukken te brengen. 

Als principe staat op den voorgrond: gelijke graad der plasti- 
citeit der gewichtséénheid van de mortelspecie bij constante 
ramarbeid; op de volgende wijze wordt dit doel bereikt: 750 
gr. mortelmateriaal (1 :3) worden droog vermengd en vervolgens 
met een voorloopig aangenomen hoeveelheid water, 5 minuten 
bij langzaambindende en 4 minuut bij snelbindende bindmiddelen 
verwerkt. Deze mortel in eens in den vorm gedaan, wordt door 
een in den vorm passenden stamper afgesloten, onder de heiklots 
gebracht, en door 150 slagen met 3 Kg. gewicht en 0.50 M. 
valhoogte gecomprimeerd. De waterhoeveelheid is goed gekozen, 
wanneer aan het proefstuk het karakteriseerende waterafzonderen, 
verbonden met een begin van slikuitloozen, is waar te nemen ; 
zoodoende kan men tot op 0,5 °/, nauwkeurig de benoodigde 
waterhoeveelheid bepalen. Uit de hoogte van het proefstuk laat 
zich het, bij de als éénheid aangenomen ramarbeid, vereischte 
specifiek gewicht bepalen. Dit aldus gevonden specifiek gewicht, 
benevens de gevonden waterhoeveelheid worden bij alle andere 
proefstukken als basis aangenomen. 

Bij het bericht zijn in de toelichtingen nog tal van door Prof. 
BAUSCHINGER in München en door Ingenieur A. Grei te Wee- 
nen met Klebe’sche en Bóhme'sche toestellen uitgevoerde proef- 
nemingen toegevoegd. 

In hoeverre de Zwitsersche Normen van 1887, evenals de 
nieuwe Pruisische, eens tot Nederlandsche Normen het hunne 
bijdragen kunnen, durven wij niet beslissen. 


St. Gallen, Augustus '87. F. W. SMALLENBURG. 


STATEN-GENERAAL. 


Tweede Kamer. 

Staatsbegrooting voor 1888. 

Hoofdstuk IX. Departement van Wat., H. en N. 

(Zie »De Ingenieur” 1886, n°. 45.) 
le Afdeeling. Kosten van het Departement. 
Ee NE e 


2e Afdeeling. Waterstuat. 
Art. 5—14. Jaarwedden ingenieurs, opzichters, haven- 

meesters etc., reis- en verblijfkosten, bureaubeh. etc. f 751148. — 
Art. 12—21. Verschillende waarnemingen, waterstaats- 


en rivierkaart, herziening AP., kosten commissién etc. » 82,000. — 
Art. 22—23. Riviercorrespondentie en ijsopruiming. . » 23,000. — 
Art. 24. Oprichting van nieuwe peilschalen . . . . » 2,600. — 
Art. 25—28. Toezicht etc. Rijn- en Maasvaart . . . » 4,400. — 
Art. 29. Verbetering en onderhoud Rijn en Lek . . »  142,700.— 
Art. 30. » » » Waal... . . » 208,000.— 
Art. 31. » » » IJssel . . . . . »  109,000.— 
Art. 32. » » » Merwede, Killen en 
Holl. diep. . . »  400,000.— 
Art. 33. » » » Dordtsche Waterw. » 66,000.— 
Art. 34. » » » Maas . « » 220,000. — 
Art. 35. Verlegging uitmonding Maas x 2,919,000.— 
Art. 36. Onderhoud idem. pa Gra A 15,000. — 
Art. 37—40. Personeel, reis- en verblijfkosten, bureau- 
behoeften etc. voor idem . . ...... . . D 45,000. — 
Art. 41. Kosten van den bouw van eene brug te Heusden Memorie. 
Art. 42. Verbetering en onderhoud Nieuwe Maas, het 
Scheur. aan den Hoek van Holland etc.. . . . . »  230,000.— 


Art. 43. Verbetering van den Rotterdamschen Waterweg f 1,500,000.— 
Art. 44—50. Onderhoud etc. kleinere rivieren . . . » 71,780.— 
Art. 54—57. Idem zeeweringen. duinen, peilschalen etc. »  385,171.— 
Art. 58. Bijdragen aan calamiteuse polders . . »  200,000.— 
Art. 59—60. Stormschade, wegruimen wrakken etc. . » 80,000.— 
Art. 61—64, 66. Onderhoud etc. havenwerken . . . » 121,649.— 
Art. 65. Verbetering haven te Lemmer . . . . . »  120,000,— 
Art. 67. Aanleg Merwedekanaal . . . . . . . . » 3,895,000.— 
Art. 68—74. Personeel en verdere kosten idem... » 40,000. — 
Art. ka en ( onderhoud etc. kanalen . . . . . » 948,760.— 
Art. 80. idem idem Noordzeekanaal »  392,000.— 
Art. 81. Uitbreiding haven IJmuiden . . . . . . » 500,000.— 
Art. 82. Uitkeering aan de Amsterd. Kanaal-Mij. . . » 300,000.— 
Art. 97—408. Onderhoud etc. wegen, veren, bruggen, 

beplantingen etc. . . »  787,109.— 


Art. 109-412, Subsidién voor verschillende werken . » 626,467.79 
Art. 113—420. Onderhoud etc. landsgebouwen te 's-Gra- 


venhage . . . . . . ee ee . . . . . . » 179,300.— 
Art. 121—128. Toezicht op de spoorwegdiensten, ver- 

goedingen aan maatschappijen etc. . . . . . . » 12.754. — 
Art. 129. Stoombootveer Enkhuizen—Stavoren . » 65,000.— 


Art. 130. Bijdrage aan de begrooting Staatsspoorwegen » 1,700,000.— 


Totaal 2e Afdeeling . f 17,202,838.79 
3e Afdeeling. Handel en Nijverheid. 
Totaal . . . . . . . f 287,485.— 
waaronder voor: 
IJkwezen f 116,100.— 
Stoomwezen . . . » 38.800.— 
Mijnwezen . . . . » 3,400.— 
Nijverheidsstatistiek 


(gevolg der enquête). »  10,000.— 
4e Afdeeling. Posterijen en Telegraaf . 
Se » Pensioenen etc. . . . . . . . 
(f26,500.— voor ambtenaren Staats-Spoorwegen) 
6e Afdeeling. Onvoorziene behoeften . . . . . . 


Totaal Hoofdstuk IX 


Memorie van Toelichting. 


De afdeeling Waterstaat is f 397,755.58 hooger dan op de begrooting 
voor 1887. Deze verhooging is echter alleen bij de groote werken te 
zoeken, zooals hieronder blijkt: Minder. Meer. 


» 6,350,742.— 


» ,000.— 
» 60,000.— 
. . f24,284,410.79 


Verlegging Maasmond . f 81,000.— 
Verbetering haven Lemmer . » 148,000.— 
Merwedekanaal ae » 255,000.— 
Werken IJmuiden eef 500,000. — 
Aanleg St.-Spoorwegen. . . … . . . . . . . . »  400,000.— 
f  900,000.— 
» 484,000.— 
blijft meer. f 446,000.— 
daar de afdeeling Waterstaat hooger is . . . . . » 397,755.58 
wordt dus voor de overige onderwerpen van die afdeeling 
te zamen minder gevraagd b> des er Bn Ty 18,244.42 


De werkzaamheden tot herziening van het AP. werden 1 Juni 1886 
aangevangen. Zij worden geregeld voortgezet en zullen vermoedelijk 
binnen 5 jaren afloopen, terwijl de begrooting van f50,000.— denkelijk 
niet zal worden overschreden. 

(Wordt vervolgd.) 


Begrooting aanleg Staatsspoorwegen. 
(Zie »De Ingenieur” 1886, n°. 42). 


1887. 
Saldo's vroegere diensten . . f 3,546,000.— 
Toegestaan op Hoofdstuk IX » 1,300,000.— 
Totaal . f 4,846,000.— 
Vermoedel. Uitgaven aa » 2,746,000.— 
Vermoedel. Saldo E f ~ 9.400,000.— 


Op Hoofdstuk IX 1888 is aangevraagd f1.700,000.—, in overeen- 
stemming daarmede zijn de uitgaven geraamd op f3,800,000.—. 

Het aantal ambtenaren dat op 1 Jan. 1886 en 1887 resp. bedroeg 
124 en 113, zal op 1 Jan. 1888 tot 73 ingekrompen zijn, terwijl, met 
4 Juli 1888, nog 1 Eerstaanw.-, 1 Sectie- en 1 Adj.-Ingenieur hun 
ontslag zullen bekomen. Met 1 Jan. a.s. zullen nog in dienst zijn (1): 
4 Directeur, 1 Hoofd-ingenieur, 4 Eerstaanw.-, 7 Sectie- en 5 Adjunct- 
Ingenieurs, 2 Bouw- en werktuigk. 2de en 3 idem 3de klasse, 5 Hoofd- 
opzichters, 21 Opzichters 1e, 12 2e en 5 3e klasse, 4 schrijvers, 2 boden 
en 1 Opzichter fe kl. van den Waterstaat. 

Aangevraagd wordt: 


Art. 4 Jaarwedden en Schrijfloonen (2) . . . . . f 146,600.— 
» 2—4. Schrijfloonen, reiskosten, veldwerk etc. . . » 48,000.— 
» 5. Stapelplaats, spoorstaven etc. Se E 7,000.— 


( a behalve de buitengewoon-opzichters. 
(2) Voor 1887 f217,400.—. 


‘ 
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Aanleg. 

Art. 6. Brug te Venlo. Ge nit OR SP okt en Me oes OE 16,000.— 
» 7. » » Heumen...........~%» 5,000.— 
» 8. Lijn Nieuwediep—Amsterdam »  615,000.— 
» 9. » Zwolle—Almelo. . . . . . ... 2. » 8,000.— 
» 40. » Dordrecht—Elst. . . . . . . . . . » 85,000. — 
» 11. » Amersfoort—Nijmegen . . . . . . . » 497,000.— 
» 12. » Zaanstreek—Enkhuizen . . . . . . . » ,100.— 
» 13. » Stavoren—Leeuwarden . . . . . . . » 48,000.— 
» 44. » Nijmegen—Venlo . . . . . . . . . O 25,000.— 
» 15. » Rotterdam—Hoek v. Holland. . . . . » 4,000,000.— 
» 16. » Zwaluwe—’s-Hertogenbosch . . . . . » 540,000.— 
» 17. » Groningen—Delfzijl Be 5 e » ‚000. — 

Uitbreiding. 
r 18. » Maastricht—Breda (1) . . . . . . . » 385,000.— 
» 19, Roosendaal — Vlissingen (Uitbreiding Roo- 
sendaal) . . . . . 0. 1. eee ee ee D 20,000.— 
» 20. » Rotterdam—Breda (Rangeerstation IJssel- 
monde . TA WS de. Sas Es EBS E ne 80,000. — 
» 24—22. Brug Hollandsch Diep, dijkbreuk enz. . » 35,000.— 
». 23. Renten uit te keeren aan België . . . . . » 2,400 — 
» 24. Onvoorziene uitgaven . ee»  315,800.— 
Totaal . f 3,800,000. — 


Memorie van Toelichting. 


Uit de M. v. T. en verdere stukken blijkt dat 1,318,182 M. zijn 
voltooid, 24,533 M. in aanleg zijn, terwijl de onteigeningswet is uitge- 
vaardigd voor 18,634 M. De kosten van de in exploitatie zijnde lijnen 
hebben tot 30 Juni 1887 bedragen f 249,970,000.—. d. i. per KM. 
f 181,300.— Volgens mededeeling van den Minister van Financién 
gedaan bij de aanbieding der Staatsbegrooting, zal na 1888 ten behoeve 
van Aanleg S.-S. nog f4,500,000.— beschikbaar moeten worden gesteld. 

Amsterdam. Het schilderswerk in het hoofdgebouw is gereed, het 
beeldhouwwerk nadert zijne voltooiing. De stand van het werk der 
overkapping is bekend. De bouwstoffen voor deze zijn geleverd en op 
het station geborgen. 

Zwolle— Almelo. De veranderingen van het hoofdgebouw te Zwolle 
naderen hunne voltooiing. Een voetbrug over het emplacement naar de 
werkplaatsen en eindwanden aan de overkapping moeten nog gemaakt 
worden. 

Dordrecht—Elst. De voltooiing der sporen te Geldermalsen is in 
uitvoering. Voor een voetbrug, ter gedeeltelijke vervanging van den 
toegangsweg, en voor eene uitbreiding der overkappingen worden 
projecten opgemaakt. 

Amersfoort— Nijmegen. Te Kesteren zijn nog werken in uitvoering; 
met de aansluitingswerken te Amersfoort zal hoogstwaarschijnlijk 
eerlang begonnen kunnen worden. In overeenstemming met de beslissing 
der Tweede Kamer van December 1886 worden geen gelden voor een 
hoofdgebouw te Nijmegen uitgetrokken. 

Zaanstreek — Enkhuizen. Deze lijn is nagenoeg voltooid. 

Stavoren— Leeuwarden. De uitbreidingswerken te Leeuwarden zijn 
onderhanden. 

Nijmegen Venlo. De brug te Venlo is nagenoeg voltooid, bij die 
nabij Heumen zijn nog eenige normaliseeringswerken te maken. 

Rotterdam Hoek van Holland. Met de uitbreiding van Schiedam 
is door de Holl. IJ. S. M. begonnen. Op het gedeelte Schiedam —Booner- 
vliet zijn de aarde-, kunst- en overgangswerken in uitvoering, tusschen 
de Boonervliet en Maassluis zijn zij gereed. In de draaibrug, tevens 
keersluis, over de haven te Vlaardingen zijn de deuren ingehangen, de 
bovenbouw wordt in 1888 gesteld. De bruggen over den Boonervliet, 
de Poldervaart, de haven te Maassluis, de gebouwen bij Vlaardingen 
en Maassluis en de geheele lijn van laatstgenoemde plaats tot den 
Hoek v. Holland zullen aanstaand jaar in uitvoering komen. 

Zwaluwe —'s-Hertogenbosch. Zwaluwe — Waalwijk kwam in exploitatie. 
Op het gedeelte Baardwijksche overlaat—Vlijmenschedijk zijn de 
grond- en kunstwerken nagenoeg gereed, de bovenbouw en de gebouwen 
onderhanden. Tusschen Cromvoirt en Den Bosch wordt de onteigening 
voorbereid. 

Groningen— Delfzijl. Een gedeelte der uitbreidingswerken van het 
emplacement Groningen is voltooid, de nog uit te voeren plannen 
moeten blijven liggen totdat de gemeente de plaats voor een nieuwe 
veemarkt heeft aangewezen. 


Ontstane verdiepingen tusschen de pijlers van de brug over het 
Hollandsch diep maken het nemen van nadere voorzieningswerken 
noodig (2). 

Het rangeerstation te IJsselmonde zal eerst in 1888 gemaakt worden. 

Het voornemen bestaat te Blerick een werkplaats te bouwen, bestemd 
voor herstelling van wagens, de werkplaats te Tilburg uitsluitend in 
te richten voor herstelling van locomotieven en rijtuigen en wel op 
zoodanige wijze dat zij later alleen voor locomotieven gebezigd kan 
worden. Alsdan zullen te Blerick ook reparatiewerkplaatsen voor 
rijtuigen noodig zijn. 

Twee jaar geleden werd f200,000.— toegestaan voor bovengenoemde 


(1) Uitbreiding station Tilburg f90,000.—, uitbreiding werkplaatsen 
te Tilburg £120,000,—. nieuwe werkplaatsen te Blerick f475,000.—. 

(2) Op de begrooting voor 1887 komt slechts f3000.— voor. Men 
hoopte, een jaar geleden, den bodem genoegzaam beschermd te hebben. 


364 


doeleinden, doch de som bleef ongebruikt en werd op de begrooting 
voor 1887 op nieuw aangevraagd. De Kamer schrapte toen echter 
het bedrag voor de uitbreiding van de Tilburgsche werkplaatsen ad 
f 110,000.-—. Of van den bouw eener werkplaats te Blerick in 1887 
wederom niet zal komen, blijkt uit de stukken niet. Het is niet duidelijk 
waarom nu voor Blerick f 175,000.— benoodigd zijn, terwijl ay de drie 
voorafgegane begrootingen slechts f£90,000.— werd uitgetrokken. Is 
de £175,000.— wellicht als 2e termijn te beschouwen, zoodat de werk- 
plaatsen in totaal f265,000.— zullen kosten ? 


Verleende concessiën. 


Namen deraanvragers. | Omschrijving der lijnen. 


Société anonyme des 
chemins de fer d'An- 
vers à Rotterdam, te 
Brussel. 


H. E. Oving Jr., te Rot- 
terdam. 


Stand van de zaak. 


Van Woensdrecht naar de | Overeventueeleintrek- 


Belgische grenzen in de 
richting van Antwerpen. 


king van de concessie 
is onderhandeld met 
de Belgische Regee- 
ring, maar nog geene 
beslissing gevolgd. 


Locaalspoorweg van Sau-| Voor de aanvaarding 


werd naar de Roode 
school. 
Concessie-aanvragen. 


der concessie is uitstel 
verleend tot Januari 
1888. 


Namen der aanvragers. Omschrijving der lijnen. Stand van de zaak. 


Jhr. J. Hartsen c. s., te 
Baarn. 


J. B. Snellen, te Bols- 
ward. 


P. M.Montijn,te Gouda. 


W. K. M. Vrolik, te 
Utrecht. 


Oosterstoomtr. - maat- 
schappij te Utrecht. 
J. Willink, te Winters- 

wijk. 


G. J. Van Heek en E. 
Jannink Gz., te En- 
schedé. 


C. N. Lapére en K. H. 
Langemeijer, te Zeist. 

A. J. Krieger te Medem- 
blik. en P. I. Hofman 
te Gouderak. 


H. Dratz en Th. Moer- 
man-Laubuhr, te Ant- 
werpen. 


A. J. Van Beek, te 
Maarssen. 

Jhr. H. A. Clifford en 
A. F. Steers, te 's-Gra- 
venhage. 

Nederlandsche Rhijn- 
spoorwegmaatschapp. 


Het W.O. houdende bekrachtiging van de 


q 


Ned. Rhijn.-Sp.-Mij. is 


de Ministers van W., 


Van Amsterdam 
IJmuiden. 


naar 


Van Amsterdam langs 
Koudekerk naar Rotter- 
dam. 


Van Harlingen naar de 
Pruisische grenzen in de 
richting naar Gronau, 
met zijtak van Oldenzaal 
naar Enschedé. 

Van Nijkerk naar Amster- 
dam met zijtakken naar 
Amersfoort en naar Hil- 
versum. 

Locaalspoorweg van Vee- 
nendaal n. Wageningen. 

Locaalspoorweg van Win- 
terswijk naar de Prui- 
sische grens in de rich- 
ting van Coesfeld. 

Locaalspoorweg van En- 
schedé naar Oldenzaal. 


Locaalspoorweg van Zeist 
naar Hilversum. 

Locaalspoorweg v. Gouda 
naar Gorinchem. 


Van Boxtel en van Eind- 
hoven naar de Belgische 
grenzen in de richting 
van Turnhout. 

Locaalspoorweg van Hil- 
versum naar Leiden. 

Van Gouda naar Baan- 
hoek. 


Van Bunnik naar Zeist. 


toe. Wij komen op een en ander terug. 


Voor de aanvaarding 
der concessie is uitstel 
verleend tot Januari 
1888. 

Voor de aanvaarding 
der concessie is uitstel 
verleend tot Januari 
1888, in verband met 
eene gewijzigde rich- 
ting langs Leiden. 

Voor eene gewijzigde 
richting worden nog 
plans van den aan- 
vrager ingewacht. 


Als ten vorigen jare. 


Als ten vorigen jare. 


Als ten vorigen jare. 


Voor de aanvaarding 
der concessie is uitstel 
verleend tot Januari 
1888. 

In onderzoek. 


De voor het onderzoek 
vereischte plans zijn 
nog niet door de aan- 


vragers ingezonden. 
Afgewezen. 


In onderzoek. 
In onderzoek. 
In onderzoek. 


overeenkomst met de 


ieuw bij de Kamer ingediend. Een nota van 
en N. en van Financiën licht de zaak nader 


J. W.C. T. 


TECHNISCHE TIJDSCHRIFTEN. 


Verkorte inhoudsopgave. 


L'Eleotricien, 20 Aug. Elektrische proefnemingen naar aanleiding van de 


Antwerpsche tentoonstelling van 1885. — Nieuw stelsel om elektriciteit 
te verdeelen van Edison. — Elektrische booglamp van Menges. — 
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Engelsche Correspondentie: De vuurtoren met elektrisch licht op het 
eiland May. Elektrische trekkracht. Nog een proces over het monopolie 
van de Edison and Swan United Electric Co. — Akademie van 
Wetenschappen: Over de bepaling van de elasticiteits-coefficiént van 
het staal. — Over het gebruik der elektriciteit bij het overbrengen 
van arbeidsvermogen op een afstand. — Werking der zuren op de 
metalen en hun alliages. — Contracten omtrent elektrische verlichting 
in de Vereenigde Staten. — Elektrische filtratie van machine-olie. 

Id. 27 Aug. Elektrische locomotieven in de mijnen van Duitschland. 
— Methode van Siemens voor de koppeling van machines met wissel- 
stroomen. — Engelsche correspondentie: Vuurtorens in Engeland. 
Elektriciteit en Boekdrukkunst. Vooruitgang in China. Illuminatie door 
middel van Elektriciteit. — Akademie van Wetenschappen: Vermeer- 
dert prikkeling van de lever de hoeveelheid ureum? — Gemakkelijkheid 
van proefnemingen in Amerika. — Elektrische tentoonstelling van het 
American Institute. — Elektriciteit bij werken onder water. — Elek- 
trische ponsmachine. 


Centraiblatt der Bauverwaltung, No. 40. De doopkapel San Giovanni 
in Fonte aan den Dom van Napels (geïll) — Het nieuwe gouver- 
nementsgebouw te Münster in W. — De schroefradrem van W. Scumip. 

No. 41. Het overbrengen van teekeningen, door middel van mallen, 
door E. ZELLNER (geill.) — Berekening van op dubbele buiging aan- 

egrepen liggers, door Dr. Serep. — Villa Simon te Charlottenburg 
(geill) — Het maken van wegprojecten in Noorwegen. 


Deutsche Bauzeitung, No. 75. Het stadstheater te Halle a. S.; de 
ijzerconstructién en de tegen brandgevaar verzekerende uitgevoerde 
werken in cementijzervlechtwerk (Rabitz-massa). (geill.) — De dom te 
Mainz ; vervolg. 

No. 76. Photographische werkplaats te Marburg (geill.) — De water- 
Mira van Leipzig. 

No. 77. De gebouwen van de bouwvereeniging Kaiser Wilhelmstrasse 
te Berlijn (met plaat.) — Ventilatie systeem KEIDEL. — Een voorbeeld 
van modernen baksteenbouw in Kiel (geïll) — Over het aangrijpen 
van ijzeren spoorwegbruggen door het remmen der treinen; vervolg. 

No. 78. De dom te Mainz; slot. 

No. 79. De beeldhouwerswerkplaats van M. UNGeR te Berlijn (geill.) 
— Havenwerken in de Algoabaai (Kaapkolonie); geïll, — De normali- 
seeringswerken aan den Rijn tusschen Eltville en Oestrich. — De 
tentoonstelling der ontwerpen voor de bronzen deuren van den Dom 
te Keulen, door FRANGENHFIM. — Over de aangrijping van ijzeren 
spoorwegbruggen door het remmen der treinen; slot. 

No. 80. Nieuw ziekenhuis te Hamburg; kosten zonder inventaris 
4,630,000 mark of 3400 mk. per bed. — De tentoonstelling der ont- 
werpen voor de bronzen deuren van den Dom te Keulen: slot. — De 
besluiten der conferentiën te München en Dresden in zake eenvormige 
methoden van onderzoek bij de keuring van bouw- en constructie- 
materialen op hunne mechanische eigenschappen, door MEHRTENS. 


Engineering, 26 Aug. De Amerikaansche Maatschappij van Burgerl. 
Ingenieurs: Beschouwingen over het Panamakanaal. — De Poughkeepsie- 
brug ; geill. beschr. — Het uittrekken van goud uit ertsen, vooral uit 
afval van goudmijnen, door chemische middelen, nadat de ertsen door 
stoomblaaspulveriseurs tot fijn stof gebracht zijn. — De Zuid-Afri- 
kaansche diamantvelden te Kimberley. — Tramweglocomotief van 
Krauss & Co. voor Wolverton ; geïll. — Compound fabrieksstoommachine 
met achter eikander liggende cylinders; geïll. — Centrifugaal- en 
zuigerpompen voor het dok te Malta; geïll. — Vloeibare brandstof voor 
locomotieven ; navolging in Amerika van de wijze van petroleum stoken 
welke in Rusland gebruikelijk is en door TH. URQUHART aldaar uitge- 
vonden werd. — Onderzeesche torpedo’s, door Lieut.-Colon. BUCKNILL 
R. E. (Ret.), onderzoek van verschillende ontploffingsmiddelen. — 
Vertikale boor- en draaimachine voor de afwerking van machinedeelen, 
van de HH. BEMENT Mies & Co., Philadelphia; geïll. — Ingezonden: 
Voorslag van C. H. GRANT, commandant S.S. »Vaderland”, om voor 
het redden van bemanning en passagiers bij het vergaan van stoom- 
schepen, nesten van reddingsbooten mede te nemen; deze vorderen 
weinig plaats, geill.; Het gedrag van cement in zeewater, naarmate 
het samenhangende stukken vormt of na het hard worden fijn gemaakt 
is. — Lockwoop's ringvormig ventil zonder spil; geïll. — Srck’s 
smeerpot voor vet; geïll. — Bevestiging van bandages op spoorwielen, 
door den Heer Croup te New-York; geïll. — Moderne kanon-affuiten 
met hydraulische beweging, voor de vloot (slot). — Het overbruggen 
van de Firth of Forth (slot): geïll. 


KLEINE MEDEDEELINGEN. 


Het opstelien door overschuiven van de brug over de Montone bij Forli. 


Eene eigenaardige wijze van opstellen eener brug is volgens 
eene mededeeling van den ingenieur A. Bupau in het »Woch. des 
Oesterr. Ing. u. A. V.” door de fabriek Stabilimento Forlivese te Forli 
(Italië) op 13 Aug. j.l. toegepast. Zij betrof een ijzeren chausseebrug 
met eerie enkele overspanning van 42 M. over de rivier de Montone 
bij den zoogenaamden Passo del Braldo, ongeveer 6 KM. ten noorden 
van de stad Forli gelegen. 

De bouw van de brug kon ten gevolge van de geringe ten dienste 
staande middelen slechts langzaam vorderen, en tegen het oprichten 
van een stijgerwerk in de rivier bestonden gewichtige bezwaren. 
Daarom werd besloten de brug op den eenen oever te bouwen en 
haar geheel en al gereed door verschuiven over de rivier op hare 
plaats te brengen. 
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De overschuiving geschiedde op eene, voor zoover bekend, nog niet 
gebruikelijke wijze, waarbij evenwel moet aangeteekend worden, dat 
de rivier de Montone in den zomer bijna droog is, in den winter 
daarentegen groote en wildstroomende watermassa’s afvoert. 
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Toen de brug in de verlengde as geheel gereed was (alleen de Zorés- 
ijzeren vloer en de langsliggers werden ter vermindering van ’t gewicht 
weder weggenomen), werden beweegbare steunpunten aan de einden 
aangebracht (zie de figuur). Op den bodem der rivier werden verder 
2 sporen gelegd op den afstand der hoofddragers (5.75 M.) Deze 
bestonden uit balken van 30 cM., rustende op spoorwegliggers op 
80 cM. geplaatst, en droegen — vormige ijzers van 23° cM. Twee 
soortgelijke sporen werden op den brugoprid gelegd. In de bakvormige 
ijzers liepen de raderen (van 40 cM. middellijn) van de tweeraderige 
wagentjes, die ieder één der vier eindpunten van de brug te dragen 
hadden. Nadat de brug op het steunpunt in de rivier geschoven was 
en daarmede bevestigd, geschiedde het overschuiven door het omdraaien 
der wielen met hefboomen. Aan elk rad werkten 2—3 arbeiders. In 
7 uur tijds was de brug over de rivier gerold, wat nog veel spoediger 
had kunnen geschieden, indien het — spoor doorloopend was geweest. 
Zuinigheidshalve waren echter op ieder spoor slechts twee stukken 
— vormig ijzer aanwezig, en werd het gepasseerde spoor telkens 
achter de wagentjes opge hero en weder aan de voorzijde gelegd, 
wat natuurlijk ophield. Eenige uren later was de brug over het 
rivier-steunpunt heen op hare juiste plaats gebracht en kon begonnen 
worden met de wegruiming der steunpunten en het stellen der giet- 
ijzeren oplegstukken. i 

Het gewicht der brug. gedurende de bewerking, bedroeg 59 ton; 
met de Zorèsijzeren vloer, zonder bekiezeling, 95 ton. 

De methode werd uitgedacht door den directeur der genoemde 
machinefabriek, ingenieur E. FORLANINI. 


Staal voor brandkasten. 


Stalen platen voor de vervaardiging van brandkasten moeten als 
bekend aan buitengewone eischen voldoen, wat des te moeielijker is 
omdat die eischen in zekeren zin tegenstrijdige bewerking verlangen. 
Wordt toch aan de eene zijde buitengewone hardheid gevorderd, om 
de kasten inbraakvrij te maken, van den anderen kant mag het 
staal ook bij zware drukking, schokken, enz. niet bezwijken, en moet 
het dus volkomen buigzaam blijven. Dit vereischt een bizondere wijze 
van bewerking, vooral bij het harden. Dat de zoo gunstig bekende 
fabrieksfirma CARL Ape te Berlijn hierin volkomen slaagt, bewees nog 
onlangs een officiëele proef, in tegenwoordigheid van den Baurath 
BuBLIN, genomen op een brandkast dezer firma, vervaardigd voor het 
Ministerie van Buitenlandsche zaken te Berlijn. De kast werd eerst 
dour centerboren aan boorproeven onderworpen, en vervolgens één der 
pantserplaten uit de kast verwijderd om zoolang met een stoomboor 
te worden bewerkt tot deze stomp werd. Maar ook op die wijze waren 
op het staal slechts eenige krassen te verkrijgen. Ten slotte werd de 
plaat op een aanbeeld met hamers bewerkt, zonder eenig noemens- 
waardig effect. De proef, medegedeeld in het »Berliner Tageblatt” van 
6 Oct. jl. bewees de deugdelijkheid der bewerking in allen deele. 


Weerkundige waarnemingen te Utrecht, 8 uur voormiddag. 


Barometer- 5 Windkracht,| Tempera- Gevallen 
DATUM. stand in tn ; volgens de |tuur,graden| regen in 
mM A 10-d. sch. Celsius. mM 


14 Oct. 1887. ZN. 0 | 6 = 
0 x z 755.4 N. 1 3 20 
16, p 769.9 O. 0 | 1 4 
Ay a TTT N.N.W. | 0 9 2 
ee 5 174.5 N.W. | 0 9 0 
i. : aas W. 0 9 0 
20 , 769.4 W.Z.W 1 8 0 
Rivierberichten 


Waterhoogten in Meters + A.P. 8 uur voormiddag. 


| 
re Wester- 
; ae pds voort, Grave 
q. | * |zelfr.pl. 


PPP ¿PP mm 


a=) 


Wes t | Maas- 
Keul. | Lob. | Nijm.| Arnh.| ze tricht | Venlo| Grave 
brug. 
p 


35.85|13.91| 6.22| 6.91 
37.35| 9.79| 7.45| 7.88 


Nul der oude schalen 
Gem. laagste standen 
Gem. zomerst. (1 Mei 
tot 1 Nov.) 1871—80 
Gem. Jaarst. 1851-80 
Merk III. (Verbod 
van stoomvaart). (43.65/15.70/ 12.62) 12.71 
Men zie verder ,De Ingenieur” 1886, n°. 4. 

Deze week bleef de hoogste waterstand van den Rijn te Keulen en 
van de Waal te Nijmegen resp. nog 4 en 2 cM. beneden den gemiddel- 
den stand der laagste waterstanden aan die plaatsen. ; 

Op de Maas was de gemiddelde stand in deze week te Maastricht, 
Veale en Grave resp. 21, 41 en 31 cM. hooger dan den gemiddelden stand 
der laagste waterstanden aldaar. 

De waterstand op den Boven-Rijn te Mannheim en de Moezel te 
Trier was deze week ondanks de vele regens nagenoeg staande; op 
20 Oct. bedroeg de hoogte te Mannheim 2.74 M. en te Trier 0.66 M. 
De minste diepte in de vaargeul van de Waal, werd in deze week 
volgens de N. Rott, Ct. op 17 Oct. te Dreumel, ten bedrage van 1.69 M. 
waargenomen; zij bedroeg aldaar op 20 Oct. 1.78 M., de waterstand 
te St. Andries was dien dag 2.08 M. + A.P. 


BUITENLANDSCHE BERICHTEN. 


Te Berlijn overleed op 17 Oct. de duitsche natuurkundige 
rof. @. R. Kirchhoff in den ouderdom van 63 jaren. Geboren 
24 Aug. 1824 te Königsberg, kwam hij in 1842 aan de univer- 
siteit aldaar, om zich aan de studie der wis- en natuurkunde 
te wijden. In 1847 als privaat-docent te Berlijn gevestigd, 
werd hij achtereenvolgens benoemd in 1850 tot buitengewoon 
hoogleeraar te Breslau, in 1854 tot hoogleeraar in de natuur- 
kunde te Heidelberg en in 1875 tot hoogleeraar aan de univer- 
siteit te Berlijn. Grooten naam verwierf hij zich door zijne 
veelvuldige onderzoekingen op ’t gebied van electriciteit en 
magnetisme, warmte en licht; speciaal zijne onderzoekingen, in 
vereeniging met Bunsen, met betrekking tot de spectraal-analyse 
— »Untersuchungen über das Sonnen Spectrum und die Spec- 
tren der chemischen Elemente’ — waren van groot gewicht. 


38.83/|11.43| 8.85| 9.04 
38.70 8.93) 8.99 


GEMENGDE BERICHTEN. 


15 Oct. j.l. werd te Enschede de Nederlandsche school voor nijver- 
heid en handel, eene gemeentelijke inrichting, opgericht met Rijks- 
subsidie, feestelijk geopend. 

Op de 29 Oct. a.s. te Amsterdam te houden Algemeene Vergade- 
ring van de Zuiderzeevereeniging is aan de orde: het jaarverslag, de 
benoeming van bestuursleden, de aanvrage om ontslag van den 
hoofdingenieur (J. van der Toorn), wegens benoeming in actieven 
dienst des Rijks, regeling van technische aangelegenheden, begrooting 
voor 1888 en plan eener geldleening. 


Te Middelburg is door de firma Johan Boudewijnse een fabriek se 
gericht voor de vervaardiging van electrische gloeilampen; de tweede 
in ons land. 


Spoorwegbrug over de Gouwe bij Gouda. Gedep. Staten van Zuid- 
Holland hebben 10 Oct. jl. aan de Tweede Kamer der Staten-Generaal, 
naar aanleiding van het opnieuw ingediende wetsontwerp tot bekrach- 
tiging eener overeenkomst met de Nederlandsche Rijnspoorwegmaat- 
schappij. dringend verzocht dat zij in het belang der binnenlandsche 
scheepvaart aan die overeenkomst hare goedkeuring zal onthouden, 
zoolang niet door een convenant tusschen het Rijk, de provincie Zuid- 
Holland en de Ned. Rijnsp.w.m., of op andere wijze, eene doelmatige 
verlegging en verhooging van de spoorwegbrug over de Gouwe nabij 
Gouda zal zijn verzekerd. 

Ook hebben zij zich opnieuw tot den Minister van Waterstaat, H. en 
N. gewend met een adres, waarbij zij verklaren pijnlijk te zijn getroffen, 
dat op 5 Oct. jl. door de regeering opnieuw eene wetsvoordracht tot 
verlenging der concessie der Rijnspoorwegmaatschappij aan de Tweede 
Kamer werd ingediend, zonder dat òf de uitslag van het aanhangig over- 
leg werd afgewacht, òf zelfs het college werd gehoord. 

De N. R. Sp. mij. meent, dat eene beweegbare brug zou kunnen gemaakt 
worden met eene vrije doorvaartshoogte van 3 M. met hellingen in den 
spoorweg naar de zijde van Gouda van 1 op 435, en in de richting 
van Moordrecht van 1 op 500. Dat plan in de Memorie van toelichting 
genoemd, houdt echter volgens den provincialen hoofd-ingenieur het 
minst met de belangen der scheepvaart en uitsluitend met de financieele 
belangen der Sp.w. mij. rekening. Gedep. Staten achten het even ontwijfel- 
baar, dat de brug ook zou kunnen worden gemaakt overeenkomstig 
het door den hoofdingenieur aan den ingenieur der Spoorwegmaat- 
schappij toegezonden plan, d. i. met eene vrije doorvaartshoogte van 
4 M., d. i. 3.50 M. + A.P., en hellingen aan beide zijden van 200 op 4. 

Naar aanleiding van de mede in de Mem. van toelichting opgenomen 
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bewering der Spoorw. mij., als zoude men met het oog op de belioefte 
der scheepvaart met eene doorvaarthoogte van 3 M. d. i. 2.50 + A.P. 
ge steeds van 4 M. d. i. 3.50 M. + A.P., aangegeven in het besluit der 

taten) kunnen volstaan, hebben Ged. Staten onmiddelijk eene nieuwe 
opmeting der hoogte van de schepen, op welker doorvaart voor nu en 
later gerekend moet worden, gedurende 14 dagen doen gelasten. Mocht 
deze opmeting werkelijk aantoonen dat met eenige verlaging beneden 
de 4 M. doorvaarthoogte genoegen kan worden genomen, dan zullen 
zij bereid worden bevonden in de nu aanstaande November-vergadering 
der Staten in overweging te geven, in zulke verlaging toe te stemmen. 

Ged. Staten verzoeken den minister ten slotte, de technische uit- 
voerbaarheid en bruikbaarheid van het plan eener doorvaarthoogte 
van 3.50 M. + AP. te doen onderzoeken door de te dezer zake 
meest deskundigen; tevens de directie der Spoorweg-maatschappij uit 
te noodigen, de bezwaren te doen kennen, welke tegen dat plan bij 
haar mochten bestaan, — en het verder te leiden tot een convenant 
tusschen Rijk, Provincie en Spoorweg-maatschappij, door hetwelk de 
totstandkoming eener doelmatige brugverhooging worde verzekerd, 
zonder eenigszins beduidende vermeerdering van geldelijke offers ten 
laste der Provincie. 

In noodzakelijk verband daarmede verzoeken zij met aandrang de 
behandeling van het wetsontwerp tot zoolang te verschuiven. 


De ingenieur van den weg der Ned. Rhijnspoorweg-Maatschappij, 
de heer R. Wright, herdacht 15 Oct. zijn 25-jarige ambtsvervulling 
als zoodanig. Namens de hoofdambtenaren en het personeel werden 
hem kostbare souvenirs aangenomen. 


Het «Sociaal Weekblad», dat in zijn nummer van 14 Juni krachtig 
optrad voor de belangen der Staatsspoorweg-ambtenaren, is over de 
door den Minister voorgestelden maatregel (zie «De Ing,» no. 40, ge- 
mengde berichten) niet voldaan. Deze gaat eensdeels tegenover mannen 
in den kracht van hun leven, te ver, anderdeels niet ver genoeg ten 
aanzien van hen, die thans een zóódanigen leeftijd hebben bereikt, dat 
de gelegenheid om door nieuwen arbeid in de levensbehoeften van hun 
gezin te voorzien, hen ontbreekt. Aan hen behoorde de onderstand 
levenslang te worden gegeven. 

Het Weekblad juicht de bedoeling der regeering toe, maar zou 
haar liefst niet op de door deze aangegeven wijze verwezenlijkt zien. 


Door het Bestuur der Ver. van Burg. Ingenieurs is aan de Jeden 
rondgezonden het verslag eener commissie uit die, Vereeniging, (be- 
staande uit de heeren P. H. Kemper, A. W. Mees en J. van Hasselt) 
betreffende Straf- en civielrechtelijke verantwoordelijkheid van tech- 
nict bij de uitvoering van werken, als overdruk uit het «Rechtsge- 
leerd Magazijn», in welk tijdschrift het werd opgenomen. 


Uit Ned.-Indië. 

De zijtak Koedoes— Majong der Stoomtram-Maatschappij Samarang— 
Joana, lang ruim 11% KM., werd 6 Sept. voor het publiek verkeer 
opengesteld. Hij verbindt o. a. de Japarasche suikerfabriek «De Hoop» 
met de hoofdlijn. De aanleg geschiedde door het personeel der Stoom- 
tram-Maatschappij zelve onder de leiding van den chef der exploitatie, de 
heer W. C. Knoops en den heer Vreeswijk als bouwkundige. De lijn volgt 
den postweg; er zijn verschillende bruggen in aanwezig, waar onder 
twee ijzeren van 25 en 35 M. spanning. 


_ Aan de Stoomtram-mij. Samarang— Joana is door de Regeering con- 
cessie verleend tot den aanleg van een zijlijn Demak— Wirosari, via 
Dempet en Poerwodadi. 


De Spoorwegbrug over de Kwala—Deli in den Deli-spoorweg (6 
Sept. jl. met gunstig gevolg beproefd) werd door den civiel-ingenieur 

. H. J. Dates ontworpen op schroefpalen-fundeering, en door de 
firma Harkort uitgevoerd. 

Zij telt 20 overspanningen van 18.35 M., 2 van 2.50 M. en 2 van 
4 M. De geheele lengte bedraagt 380 M. De jukken bestaan meeren- 
deels uit 2 gekoppelde gietijzeren schroefpalen, samengesteld uit aan 
elkander geschroefde buizen van 2.10 M. lengte. Het inschroeven ge- 
schiedde aanvankelijk met de hand, later met behulp van 2 locomobiles. 
Maart 1884 begonnen, was de brug einde Augustus 1887 voltooid. De 
leiding der werken stond in het laatste jaar onder den civiel-ingenieur 
Th. W. C. Herckenrath. Als monteur was de heer W. Kahle werkzaam. 


Bij Gouvernements besluit van 6 Sept. is bepaald, dat op nader door 
den directeur van onderwijs, eeredienst en nijverheid vast te stellen 
datum en uur, gelegenheid zal worden gegeven om, op de mede nader 
bekend te maken voorwaarden, bij inschrijving mede te dingen naar 
eene concessie voor de ontginning van marmerlagen in een mijnveld, 
gelegen nabij Djokotro, in het district Panggoel, van de afdeeling 
Trenggalek der residentie Kediri (Java). 


BENOEMINGEN, VERPLAATSINGEN, ENZ. 


De heer K. BAKKER Dz. te Alkmaar, is benoemd tot leeraar 
in het bouwkundig teekenen aan de Burgeravondschool aldaar. 


Tot directeur der gemeentegasfabriek te Edam is benoemd de 
heer A. W. RFIUNDERS, architect aldaar. 


SSS, ar o Sen: ee oe EN ee 


Tot gemeente-opzichter van Leiderdorp werd benoemd de heer 
M. SPLINTER. 


Met ingang van 1 Nov. is aan den heer E. Hacoort, bureel- 
ambtenaar van ’s Rijks Waterstaat te Neuzen, eervol ontslag 
verleend en is in zijn plaats benoemd de heer J. C. HEIJBLom aldaar. 


Aan den heer J. P. van DEN BERG Jz., fabrieklandmeter van 
Delfland, is op zijn verzoek eervol ontslag verleend met ingang 
van 1 Jan. 1888, onder dankbetuiging voor de aan het hoog- 
heemraadschap bewezen veeljarige diensten en onder toekenning 
van pensioen. 


Op de door Ged. Staten opgemaakte aanbeveling voor de 
betrekking van hoofdopzichter van den prov. waterstaat in Gel- 
derland zijn geplaatst de civiel-ingenieurs H. HENDRIKS, F. L. S. F. 
baron VAN TUIJLL VAN SEROOSKERKEN en M. C. A. REIGERS. 


Op de voordracht voor de betrekking van stadsbouwmeester 
te Assen zijn door Burg. en W. geplaatst de heeren : R. RIJKHOEK 
Jz., te Hoorn; J. SMALLENBROEK, te Dwingeloo; T. BOONSTRA, 
adj.-bouwmeester, te Assen; L. REITSMA, te Koudum; L. J. 
LoorseN, te Deventer. 


Bij de Genie: 

De kapt. G. L. KEPPER, eerstaanwezend ingenieur te Naarden, 
wordt overgeplaatst naar Utrecht en toegevoegd aan den luit.- 
kolonel, commandant van het de genie-commandement, terwijl 
de kapt. J. MEURSINGE, van de spoorweg- en telegraafcompagnie 
van het korps genietroepen als eerstaanw. ingenieur te Naarden 
zal optreden. 


De opzichter der fortificatiën le klasse te Hellevoetsluis 
A. VERMEEREN is op zijn verzoek wegens langdurigen dienst 
gepensioneerd en wordt vervangen door den opzichter 3e kl. 
F. T. Huvysse, thans in garnizoen te Breda. 


In Ned.-Indië. 

Bij den Waterstaat en ’s lands burg. openb. werken: 

Benoemd: tot opzichter le kl, de opz. 2e kl. J. C. W. F. 
DiTMARSCH; tot opz. 2e kl., de opz. 3e kl. C. G. J. GERSEN; tot 
opz. 3e kl, de gepasp. serg.-majoor opnemer bij den topogra- 
phischen dienst, J. J. vAN DER Rest. 

Ontslagen: eervol uit ’s lands dienst, de opz. 2e kl. J. Vissrr. 

Geplaatst: bij de directie en van daar overgeplaatst naar 
Tandjong Balei (Sumatra's oostkust) de benoemde opz. 4e kl. 
C. DE VINK. 

Ingetrokken: de tijdelijke toevoeging aan den chef der VIIde 
waterstaatsafdeeling, van den opz. fe kl. C. van Wijk. 

Overgeplaatst: van Tandjong Balei (Sumatra’s oostkust) naar 
de directie, de waarnemend adj.-ingenieur J. F. pe GIJSELAAR; 
van Tebing-Tingi naar Talang Padang (Palembang), de opz. 
le kl. D. vaN MARION; van Bandong (Preanger-Regentschappen) 
naar Laboean Deli (Sumatra's oostkust), de opzichter 3e kl. 
H. F. Merna; van Klatten (Soerakarta) naar Ampel (Soerakarta), 
de opzichter 3e kl. C. R. F. van LEEUWEN. 

Bij den dienst der Staatsspoorwegen op Java: 

Verleend: een tweej. verlof naar Europa, wegens ziekte, aan 
den hoofd-ingenieur souschef van den dienst der Staatsspw. op 
Java, J. K. KEMPEES. 

Benoemd: tot opz. 3e kl., N. CH. FROHN. 

Ontslagen : als overcompleet in hunnen rang, eervol uit hunne 
betrekking, de ing. 2e kl. A. E. Wiss; de werktuigk. ambt. 
2e kl. C. H. W. Linck; de opz. fe kl. W. F. van DER KEMP; 
de opzichter 3e klasse J. C. E. Breuer, onder toekenning van 
wachtgeld, en de tijdelijk onder-opz. der 2e kl. H. F. TIELMAN; 
eervol, wegens ziekte, de opzichter 3e kl. J. C. Asman, onder 
toekenning van wachtgeld. 

Geplaatst: bij den aanleg der lijn Djokjakarta—Tjilatjap, de 
benoemde opz. Je kl. N. Cn. FronN en de teeken. fe kl. A. 
MARTHERUS; op het hoofdbureau te Buitenzorg, de adj.-ing. der 
le kl. J. B. HUBENET. 


OPEN BETREKKINGEN. 


Ingenieur van Delfland. Betrekking openstaande met 1 Januari 
1888. Zich aan te melden bij gezegeld verzoekschrift ter Secretarie 
van het Hoogheemraadschap in het Gerneenlandshuis te Delft, 
vóor of op 10 November 1887. 


Bij dit nummer behoort een BIJBLAD, bevattende 
Lijst van Fabrikanten, Leveranciers enz. enz. 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh : A. D. SCHINKEL. 


Bijblad behoorende tot „DE INGENIEUR” No. 43. 


LIJST van Fabrikanten, Leveranciers enz. 


(Prijs per regel voor niet-geabonneerden op advertentiën 
£3.— per jaar bij vooruitbetaling. | 


Ascenseurs. J. HOOS EN ZONEN, Rotterdam. 

Basait. KLOOS EN V. LIMBURGH, Rotterdam. 

Boekwerken over ep barnes | unde, Electriciteit, Trams, Hydraullk, 
spoorwegen, Zeevaartk., etc. Jou. G. STEMLER Cz., Amsterdam. 

Bruggen.Soc. ANON. DESCLESSIN,CH. ARENDT & A. LEcoca,teLuik.(Verpl.met.—) 

Bruinsteen. KLOOS en V. LIMBURGH, Rotterdam. 

Buizen. VAN DEN HONERT & PUNT, Amsterdam. (Gegoten ijzeren —) 

D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31. E d 

M. LUYTEN, Lekkerkerk en Rotterdam, Hertekade 9. EA 
Delta-metaal. CH. REMY EN BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 72. 

Eng. Cylindermangels en Brievenregelaars. P. A. LUIJTEN, Rotterdam. 
Gas- en Waterleidingen. VAN DEN HONERT & PUNT, Amsterdam 
Groenharthout. G. ALBERTS LZN. 8 Co., Middelburg. 

Hardsteen. KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. 

India rubber stempels. Modelboek op aanvraag. P. A. LUIJTEN, Rotterdam. 
Instrumenten. Becker & Buppincu, Arnhem. (Waterp.-,hoekm.-, weeg-, peils ) 

KERN & Co., te Aarau (Zwitserland). (Geod. en astron.—, passers.) 
Keien. KLoos & van Limpurau, Rotterd.(Fauconval-,Quenast, porphier-,basalt-) 
Klinkmachines. TwEDDELL, PLATT& FiELDINGS, London, S. W. (Hydraulische-) 
Koplöertoestellen. F. J. BELINFANTE, ’s-Gravenhage, (Druk- en Autogr.-) 
Pannen. GEBR. V. SILLEVOLDT, Oegstgeest. (Kruis-, model Boulet.) 
Lichtdrukpapier. J. P. BLADERGROEN, Rotterdam, (Fabriek van —) 

ld. id., Lichtdruktoestellen, Spoelbakken. Jou. G. STEMLER Cz., Amsterdam, 
Locomotieven (voor spoor- en tramwegen). PECKETT & SONS, Atlas 
engine works, Bristol. 
Loodwit (verbeterd Hollandsch — in verzegelde vaten). G. GREVE. 
Loodwitfabriekant, Utrecht. 
Oliën. (Machine-, Cylinder- en Wagon-) Consistent Vet, Talk enz. PARKER 

& Co., Fabrikanten, Zwolle. 

Onderzoek van bouwmaterialen. SCHALKWIJK & PENNINK, Rotterdam. 
Patenten. CH. REMY & BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 54 en 72. 

» » Amsterdam, O. Z. Voorburgwal 49. 
Pompen (Worthington Stoom-). Frep. STIELTJES & Co., Amsterdam. 
Portland Cement. A. E. Braat, Rotterdam, Nieuwehaven 34 (merk Josson & C°.) 

DYCKERHOFF & SOHNE, Amoneburg bij Biebrich a/d Rijn. 

KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. (Bonner P. C.) 

D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31. (Boulogner P. C.) 
Roosterstaven (stalen). CARL BREUER, Bochum in Westphalen. 

Spoor (draagbaar). WIJNMALEN EN HAUSMANN, Rotterdam. 
Steendrukwerken, enz. A. J. BOGAERTS, Breda. 

J. LOBATTO Rzn., 's-Gravenhage, Koningstraat 8. 

G. J. THIEME, Arnhem. (Photolithographie, — Zincographie). 
Steenen. Fr. van DE Loo SR., Bemmel bij Nijmegen.(Nageperste-, sier- en profiel-) 
Teeken- en Bureaubehoeften. H. v. AMSTEL, Jansdam 318, Utrecht. 

TH. J. DOBBE & ZOON, Utrecht. 

Firma W. J. VAN HOOGSTRATEN, Noordeinde 98, Den Haag. 
Teeken-, Doortrekpapier en idem Linnen (ruime sorteering). Jon. G. 

STEMLER Cz., Amsterdam. 

Telephoonaanleg. Ned. Bell-Teleph.-Maatsch., Warmoesstr. 174a, Amsterdam. 
Tras. M. LuuTEN, Rotterdam, uit de groeven van de HH. D. Zervas Sohne, Keulen. 
Verwarmingstoestellen. CHRISTIAAN JANSSEN & Co. Enschede. 
Vloeren. TH. FERD. BIERHORST, Haarlem. (Asphalt-, marmermozaik-, cement-). 
Werktuigen. GEO BOOTH & Co., Halifax. (Draaibanken, boor-, schaaf- 

buigmachines, enz.) 

DE JONGH & Co., Oudewater. (Stoom-, bagger-, grondgraaf-, polder- 

bemalings-) 
iJzerconstructién. pe Jonan & Co., Machinef. »de Hollands. IJssel”, Oudewater. 
IJzerhekwerken. A. BREMAN, Apeldoorn. (Speciale inrichting). 
IJzermastiek van Auderghem, Ind. Agentschap, Paveljoensgracht 17, Den Haag 
Zinkwerken. F. W. BRAAT, Kon. Stoomfabriek v. Zink enz. Delft. 
Zink- en Koperwerken. KLIJN, TISSOT & Co., Amsterdam. 


AANKONDIGING VAN AANBESTEDINGEN. 


Maandag 24 October. 


‘s-GRAVENHAGE. Min. v. Koloniën (ten dienste der Staatsspw. op 
Sumatra), te 12 ure: 12 draaischijven en 3 rolwagens. (Best. VII;) 
metalen bovenbouw van 31 bruggen. (Best. VIII.) 

TiLBURG. R. K. Par. Kerkbest. v. d. H. Jozef, te 14 ure: Vol- 
tooien der in 1872 gedeeltelijk gebouwde St. Jozefskerk en daaraan 
bouwen van twee torens en restaureeren van het bestaande gedeelte. 
Inl. bij den arch. H. J. v. Tulder te Tilburg. 

AMSTERDAM. Burg. en Weths., te 12 ure: a. Maken van een 
gebouw voor vaccine-inrichting; b. idem voor de geneeskundige armen- 
verzorging. Inl. bij den stads-arch. van 10—12 ure. 

BEETSTERZWAAG (Fr.) Burg. en Weths. van ea ure: 
Bouwen van eene school en onderwijzerswoning te Luxrwoude, en maken 
van banken, enz. in 4 perc. Inl. bij den gem.arch. 

KoLLum (Fr.) Burg. en Weths. v. Kollumerl. en Nteuwkruisl., te 
12 ure: Bouwen van een post- en telegr.kantoor met directeurswoning. 
Inl. bij den gem.-opz. 

AKKINGA (Fr.) Best. der Ver. de Makkingaster Vaartcomp. : 
Graven van eene opvaart c. a. uit het Tjongerkanaal naar het dorp 
Makkinga (1340 M.) Inl. bij den bouwk. ò. M. Meek te Donkerbroek. 


IJSSELSTEIN. Burg. en Weths., te 44 ure: Bouwen van eene school 
van acht lokalen. Inl. bij den arch. A. Nijland te Utrecht. 


Woensdag 26 October. 


'S-GRAVENHAGE. Min. v. Wat., H. en N., (ten dienste der Staats- 
spw.), te 12 ure: Bestrating en bik. werken op het voorplein van het 
centraal personenstation te Amsterdam. Raming f94,400. (Zie Adv. 
in n°. 40. 

Donderdag 27 October. 

ARNHEM. Prov. Best., te 12 ure: Vierj. onderhoud van den provin- 
cialen weg Arnhem—Apeldoorn, van 1 Jan. '88 tot 34 Dec. HA. 

MIDDELBURG. Polderbest. v. Walcheren, te 1 ure: 1o. a. Uitbreiden 
van de steenglooiing; verzwaren van het dijksprofiel tusschen de Dijk pn. 
5 en 8 op den Westkapelschen Zeedijk; b. verbeteren enz. van de 
steengl. en de staketwerken tusschen Dijkpn.25 en 27 op gen. Zeedijk 
2o. bestorten van den onderzeeschen oever tusschen Dijkpn. 22 en 24 
aan de Nd. watering en tusschen de Dijkpn. 33 en 34 aan de Zd. 
watering. Inl. op het kantoor v. d. Oppercommies. Aanw. 24, 25 en 
26 Oct. 

Maandag 31 Ootober. 


AMSTERDAM. Burg. en Weths., te 12 ure: a. Verbouwen van het 
Binnengasthuis; b. leveren van + 213 ton balkijzer. Inl. bij den stads- 
arch. Raadhuiskamer n°. 101 van 10—42 ure. 


Woensdag 2 November. 


s-GRAVENHAGE. Min. v. Wat., H. en N., te 11 ure: Maken van 
een watervrijen veerdam, enz. onder de gem. Raamsdonk, prov. Noord- 
Brab. (Verlegging Maasmond.) Raming f20,700. (Zie Adv. in n°. 41.) 

IDEM. IDEM. Leveren van 8615 MS. ballaststeen voor de Rijksrivier- 
werken op de Maas in 2 perc. (5955 M3. en 2660 M3.) Raming f 17,250 
en f 7800. (Zie Adv. in n°. 42.) 

Inem. Inem. Baggerwerk in de rivier de Dordtsche Kil tusschen 
de KM.raaien 126 en 128, onder de gem. Dubbeldam en ’s-Gravendeel. 
Raming f 8620. (Zie Adv. in n°. 42.) 


Donderdag 3 November. 


NOORDSCHARWOUDE (N.-H.) Burg. en Weths., te 1 ure: Vergrooten 
van de school ald. Aanw. 24 Oct. te 12 ure. 


Vrijdag 4 November. 


MIDDELBURG. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 10 ure: 
Driej. onderhoud der zelfregistr. peiischalen te Borssele en Oost-Beve- 
land en der Rijkspeilsch. te Hoedekenskerke. Raming f 450 p. j. 
(Zie Adv. in n°. 40. 

Ipem. Inem. Driej. onderhoud van de aanleg- en losplaats in den 
Brakman bij de Isabellasluis. Raming f 2460. (Zie Adv. in n°. 41.) 

’S-GRAVENHAGE. Min. v. Wat., H. en N., te 1 ure: Herstellen enz. 
van Rijkstelegr.lijnen in de afd. Venlo in 2 perc. Raming f 1520 en f 940. 


Maandag 7 November. 


‘S-GRAVENHAGE. Min. v. Koloniën (ten dienste der Staatsspw. op 
Sumatra), te 12 ure: Waterkranen, standpompen en gegoten ijzeren pijpen 
(Best. IX); gekoppelde en enkele waterbakken (Best. X.) 


Woensdag 9 November. 


's-GRAVENHAGE. Min. v. Wat., H. en N., te 14 ure: Maken van 
een prikkengat met bijbeh. werken nabij Maassluis. (Waterweg langs 
Rotterdam naar zee) Raming t33,000. (Zie Adv. in n°. 42.) 

Inem. IpEM. Leveren enz. van stortsteen op de bezinking aan den 
rechter oever van de rivier het Mallegat onder de gem. Dubbeldam. 
Raming f14,700. (Zie Adv.) 


Donderdag 10 November. 


HAARLEM. Van wege het Min. v. Wat, H. en N., te 14 ure: 
Driej. onderhoud der Rijkshavenwerken op het eiland Terschelling, prov. 
Noord-Holland. Raming f9500 p. j. (Zie Adv.) 

DRUNEN en Burg. en Weths., te 12 ure: Maken van eene 
aardebaan en met kelen bestraten van 2 wegen (2630 M.) in perc. en 
in massa. Inl. bij den Burg. en den opz. J. Y Lugten Bzn. te Heusden. 
Aanw. 9 Nov. te 11 ure. 

Vrijdag |! November. 

LEEUWARDEN. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 12 ure: 
Baggeren van eene geul in de rivier de Tjonger nabij de Schoterzijl. 
Raming £950. (Zie Adv.) 

ARNHEM. Van wege het Min. v. Wat, H. en N., te 12 ure: 
Aanbrengen en onderhouden van eene beplanting met opgaande eike- 
en lindeheesters langs den Rijks gr. weg der 2e kl. n°. 3, van Wester- 
voort naar de Pruissische grenzen, binnen de gem. Duiven, in de 
prov. Gelderland. Raming f 3252. (Zie == 

MIDDELBURG. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 10 ure: 
Uitnemen van de binnenvioeddeuren en inhangen van de twee in reserve 
liggende vloeddeuren van de groote sluis van het kanaal door Walcheren 
te Veere. Raming f 2600. (Zie Adv.) 

ZWOLLE. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 12 ure: Driej. 
onderhoud van de Rijkshavenwerken te Blokzijl, prov. Overijssel. Raming 
f2675 p. jaar. (Zie Adv. in n°. 42.) 


Dinsdag 15 November. 
AMSTERDAM. Reg. v. h. R. K. Maagdenhuis, te 1 ure: Bouwen 
van het St. Elisabet-gesticht aan de Mauritskade. Inl. bij den bouwm. 
A. C. Bleys te Amsterdam. 


Woensdag 16 November. 


S-GRAVENHAGE. Min. v. Wat., H. en N.. te 11 ure: Herstellingen, 
enz. aan de werken van den Baardwijkschen overlaat met de Rijkssluis 
in de oostel. vaartkade van Waalwijk met het onderhoud van 4 Jan. 
tot 31 Dec. '88; leggen voor zoover noodig in ’88 der zomersluiting 
in gen. overlaat. Raming f 2250. (Zie Adv. in n°. 42.) 


Donderdag 17 November. 

HAARLEM. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 14 ure: 
Driej. onderhoud der Rijks zee- en havenwerken op Marken, beh. tot 
de zeewerken in H.-Nolland. Raming f 8000 p. jaar. (Zie Adv. in n°. 42.) 

IDEM. IDEM. Driej. onderhoud van de werken van het Arabbersqat. 
Raming f5000 p. j. (Zie Adv. in n°. 42.) 

Vrijdag 18 November. 

GRONINGEN. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 12 ure: 
Driej. onderhoud van de beide Statenzijlen, beh. tot de zeewerken in 
Groningen. Raming £1400 p. jaar. (Zie Adv. in n°. 42.) 

Ipem. Ipem. Driej. onderhoud van het jaagpad langs de Aa van 
Nieuwe Statenzijl tot Nieuweschans, beh. tot de werken der Binnen- 
en Buiten-Aa in de prov. Groningen. Raming f 3900. (Zie Adv. in n°. 42.) 

’s-HERTOGENBOSCH. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 
40% ure: Driej. onderhoud der Rijkshaven en rivierwerken te Willem- 
stad, met de zelfreg. peilsch. ald. en die te Steenbergsche Sas. Raming 
£9150 voor 3 j. (Zie Adv. in n°. 42.) 


Vrijdag 25 November. 

LEEUWARDEN. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 12 ure: 
Driej. onderhoud van de Rijksslulzen, beh. tot de zeewerken in Friesland, 
in perc. Raming voor drie jaar, 4e perc. £3250, 2e perc. f 7170, 
massa perc. 1 en 2, £10,420, 3 perc. £2100. (Zie Adv.) 

Inem. Ipem. Driej. onderhoud der AKiestrazijl, op het kanaal 
Leeuwarden— Harlingen, beh. tot de kanaalwerken in Friesland. 
Raming voor 3 jaar £1600. (Zie Adv.) 


In het Buitenland. 


LISSABON, 21 November. Ministerie van Openb. werken. Maken 
van havenwerken te Ponto-Dolgada. Raming 7,220.000 frs. Cautie 
360,000 frs. 

Buenos Arres, 10 Febr. 1888. Min. v. Binnenl. Zaken. Werken 
tot verbetering van de scheepvaart op den Rio de la Plata en den Rio 
Uruguay. (Zie gem. berichten in n°. 39). 


AFLOOP VAN AANBESTEDINGEN. 


(N.B. In het algemeen wordt de naam van den lengsten tuschrijver 
vermeld, tenzij de gunning kan worden medegedeeld.) 


Rijkswaterstaat. ‘s-GRAVENHAGE, 19 Oct. Maken van een strekdam 
aan den benedenmond van het Hartelsche gat langs den linkeroever 
der Botlek (Verbetering Ne. Maas). J. L. de Jongh te Ameide, f 6037. 

IDEM, IDEM. Zuilenbazalt-steenglooiing tegen het buitenbeloop van 
de bedijking langs den linkeroever der Nieuwe Merwede onder Wer- 
kendam. W. Volker te Sliedrecht, f 10,785. 

HAARLEM, 20 Oct. Stellen van duc d’alven en meerpalen in het 
buitenkanaal te IJmuiden en het Noordzeekanaal. G. Schermers te 
Dusse, f 6930. 

Min. v. Binnenlandsche zaken. ASSEN. 11 Oct. Verbouwen van de 
Rijks lag. school IJI in de kolonie VII te Frederiksoord en herstellingen 
aan de onderwijzerswoning. E. Groenink te Steenwijk, f 6277. 

HAARLEM, 13 Oct. Inrichten van twee lokalen tot. bewaarplaats 
van het oud-archief van Noord-Holland te Haarlem. S. B. Peira te 
Haarlem, f 1567. 

Genie. ARNHEM, 14 Oct. Voorzieningen aan kazernegehouwen ald. 
M. Wardenier Jz. te Arnhem, f 1013. 

Min. v. Justitie. ’s-GRAVENHAGE, 15 Oct. Houtwaren en hardsteen- 
werken aan de Rijkswerkinrichtingen te Veenhuizen in 2 perc. Perc. 4. 
Eindhoven & Zn. te Zwolle, f 1049; perc. 2. P. Bergers te Alkmaar, 
f 273.35. 

Staatsspoorwegen. UTRECHT, 18 Oct. Leveren van stalen spoorstaven. 
stalen lasch- en eindplaten, stalen schroefbouten en ijzeren haakbouten, 
in 2 perc. Perc. 1. Société anon. des aciéries de France te Isbergues, 
f 144,420; perc. 2. N. Nicaise te Harcinelle, f 8242; eikenhouten 
dwarsliggers en eikenhout voor wissels en kruisingen. Perc. 1, 2 en 3. 
B. H. Clercx te Boxtel, f 2.46, f 2.36 en f 2.56 per dwarsl.; perc. 4. 
P. H. v. Hoogerwou te Boxtel, f 2600. 

Gemeentewerken. ZIERIKZEE, 10 Oct. Leggen van 277 M. buisleiding ; 
maken van 2 vergaarputten en 22 zinkputten. H. C. v. d. Ende te 
Zierikzee, f 416, 

ZWOLLE, 10 Oct. Aardwerk in de Geeren nabij de Hoevenbrug in 
10 perc. Perc. 4. H. Dullink te Zwolle, f 20; perc. 2, 3 en 7. G. J. 
v. d. Horst te Hattem. f 296; perc. 4 en 8. H. Rientjes te Heino f 124; 
perc. 5. E. J. Harmsen te Zwolle, f80; perc. 6 en 10. H. Wildeman 
te Zwolle, f 185; perc. 9. A. Bonifacius te Hattem, f 220. Alles gegund. 

AMSTERDAM, 17 Oct. a. Vernieuwen in ijzer van de brug over den 
Zwanenburgwal. J: P. Cornelisse te Ata da f 17,393; b. leveren 
van + 50 ton balkijzer. H. Enthoven te Amsterdam, f 6.35 p. 100 
KG.; c. idem van hardsteenwerk. H. J. Bosman te Rotterdam, f 1.67 

. MI 
j RoTTERDAM. 18 Oct. Maken enz. van de hydraulic mains enz. aan 
den Oostzeedijk. W. A. Seret en W. Barneveld te Leiden, f 22,975. 

NIEUWER-AMSTEL, 19 Oct. Dempen en rioleeren van de Tuinpad- 

sloot. C. Bos te Haarlemmermeer. f 8097. 


eee eee e n a 


Polderwerken. KRIMPEN a/p IJsser. 5 Oct. Dijkgr. en Hooyheemr. 
v. d. Krimpenerwaard. 16.000 bos noodrijs, 10,650 palen, 600 bos 
latten en 1050 slieten. Gegund aan P. Zanen Hz. te Ammerstol, f 420. 

HeuspeN, 8 Oct. Dijkgr. en Heemr. v. h. watersch. »de Hooge 
Maasdijk v. Stad en Lande v. Heusden c. a. 10. Beslaan met bladriet 
en rijshout van vakken dijk in 4 perc. Perc. 4. J. v. ee te 
Aalburg, f 349; perc. 2, 3 en 4. C. Blankers te Bennebroek, f 521, 
1446 en f 168; 20. 6000 bossen bladriet in 4 perc. J. J. v. Grondeele 
te Heusden, £309; 30. 4000 b. Holl. rijs, 100 b. Geld. rijs en 100 b. 
bleeslatten in 4 perc. C. Blankers, f 118. Alles gegund. 

HAARLEM, 13 Oct. Dij gr. en Hoogheemr. v. d. Haarlemmer- 
meerplr, Maken, enz. van zes stoomketels met bijbeh. stoomkast voor 
het pompwerktnig te Cruquius nabij Heemstede. Van den Honert en 
Punt te Amsterdam, f 29,956. 

Particuliere Werken. Osco. 10 Oct. Kerkbest. der Israël. gem. 
Bonwen van een afsluitmuur met kvepelgeb., graven van een sloot. 
enz. om het terrein der begraafpl. F. v. Duine: te Osch. f 2330.22. 

ZAANDAM, 11 Oct. W. Koerse. Bouwen van een huis met vijf 
arheiderswoningen. Gegund aan W. Muusse te Zaandam. f 3084.50. 

Particuliere Spoor- en Tramwegen. UTRECHT, 19 Oct. Ned. Rijnspw. 
Leveren van 1120 stuks eikenhout voor wissels in 4 perc. Perc. 4 en 4. 
W. J. v.d. Ven te Boxtel, f 1524 en f 1413 ;f perc. 2 en 3. M. J. y. 
d. Mee te Helvoort, f 1498 en f 1469. 


ADVERTENTIEN. 


Bevallen van een ZOON 
J. M. PASCHEN, 
Echtgenoote van E. H. STIELTJES, Civ.-Ingenieur. 
'S-GRAVENHAGE, 17 October 1887. 


(915) 


INDUSTRIEEL AGENTSCHAP 


Paveljoensgracht 17, ’s-Gravenhage. 


meteen 


UNIVERSEEL 


KOPIEER-TOESTEL 


is de goedkoopste, degelijkste en duur- 
Denise Zwar id akccestel: 

Geen lijmtoestel. — Uit Ijzer vervaardigd, 
drukt van metalen platen. 


Garantie voor deugdelijke werking. 


ROOSTERSTAVEN 


uit staalmassa die het driemaal 
langer uithouden dan roosters uit 
ander materiaal, levert-volgens elk 
model, zoo goedkoop mogelijk, 


CARL BREUER, 


Prospectus en drukproeven 


(902) te Bochum in Westphalen. franco op aanvrage. 
| ES BELINFANTE. 
Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, 


RIJKS-WATERSTAAT. 
Provincie FRIESLAND. 


AANBESTEDING. 


- Op Vrijdag 25 November 1887, des middags ten 12 ure, zal, 
onder nadere goedkeuring, door den Commissaris des Konings in 
de provincie Friesland, of, bij zijne afwezigheid, door een 
der leden van de Gedeputeerde Staten en in bijzijn van den 
Hoofd-Ingenieur van den Waterstaat in het 2de district, aan 
het gebouw van het Provinciaal Bestuur te Leeuwarden, worden 
aanbesteed : 


Het driejarig onderhoud van de Rijkssluizen, be- 
hoorende tot de zeewerken in Friesland, in drie 
perceelen. 


Raming voor drie jaar: fe perceel f 3250, 2e perceel f 7170, 
massa voor het le en 2e perceel f 10420, 3e perceel f 2100. 


Deze aanbesteding zal geschieden volgens § 17 van het bestek. 

Het bestek no. 16 ligt na 11 November a.s. ter lezing aan het gebouw 
van het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, aan de lokalen 
van de Provinciale Besturen en is voorts op franco aanvrage, tegen 
betaling der aan den voet daarvan vermelde kosten, te bekomen bij de 
firma Gebroeders vaN CLEEF, boekhandelaar, Spui no. 28a te 's-Graven- 
hage, en door hare tusschenkomst in de voornaamste gemeenten des Rijks. 

Op 18 November 1887 wordt de noodige aanwijzing op de plaats 
gedaan; voorts zijn nadere inlichtingen te bekomen bij den Hoofd- 
Ingenieur en den Ingenieur te Leeuwarden. voor perceel 4 bij den 
Opzichter Wixp te Leeuwarden, voor perceel 2 bij den Opzichter 
TEN DOESSCHATE aldaar en voor perceel 3 bij den Opzichter ODDENS 
te Sneek. 

‘s-GRAVENHAGE, 12 October 1887. 

Voor den Minister. 

De Secretaris-Generaal. 


DE BOSCH KEMPER. 


(911) 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL. 


DE INGENIEUR. 


Orgaan 


2° Jaargang. 


dn nand 


Prijs per Jaargang: 
Franco per post. 


WOOP OO A A a A Sf 8— 
Voor de Ned. Kolonién en het Buitenland met 
vooruitbetaling - 10.50 
Voor leden der Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs 
worden bovenstaande prijzen met f 2.— verminderd. 
Over het bedrag der abonnementen in Nederland 
wordt halfjaarlijks door de Administratie beschikt. 
Afzonderlijke nummers 20 cents. 


Abonnementen, 


DER 


VEREENIGING VAN BURGERLIJKE INGENIEURS. 
Weekblad gewijd aan de techniek en de ceconomie van Openbare Werken en Nijverheid. 


Verschijnt elken Zaterdag. 


stukken en mededeelingen, 
brochures, enz. te richten aan de Redactie: Barentsz- 
straat No. 51, te 's-Gravenhage. 

Advertentién uiterlijk Vrijdags 12 ure des voor- 
middags intezenden aan de Adminisiratie: 
BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL, Paveljoensgracht 
No. 19, te 's-Gravenhage. Abonnementen voor Adver- 
tentién volgens afzonderlijke overeenkomst. 


’s-Gravenhage, 29 October. 


1887. — Ne 44. 


Prijs der Advertentién: 


boeken Per regel 


Per regel der korte aankondigingen in de rubriek 
„Gevraagde en Aangeboden Betrekkingen” . . . - 0,10 

GEBR. | Bij eene eerste plaatsing van annonces voor Aanbestc- 
dingen is de prijs per regel f 0.15; bij eene tweede en 
meerdere plaatsing van dezelfde annonce f 0.10. 


Bewijsnummers op verlangen à f010 te bekomen 


Verantwoordelijk Redacteur: E. H. STIELTJES, Civ.-Ing., ’s-Gravenhage, 


INHOUD. 


De Höllenthal-baan van Freiburg i. B. naar Neustadt (slot). — Uit Noord-Westelijk- 
Frankrijk: I. Het kanaal van Tancarville. — Staten Generaal. — Kleine mededeelingen: 
Slijtage van rails; Verschuiving van een spoorwegbrug in Amerika; Brugontwerp 
over de St Lawrence-rivier te Quebec. — Statistieke mededcelingen. — Weerkundige 
waarnemingen — Rivierberichten. — Buitenlandsche berichten. — Gemengde berichten. 
— Benoemingen, verplaatsingen, enz. — Open betrekkingen. 


De Höllenthal-baan van Freiburg i. B. 
naar Neustadt. 
(Slot, vervolg van pag. 361.) 


eq e bovenbouw bestaat uit stalen vignole rails van 9 M. 
a by 129 mM. hoogte en wegende 36.2 KG. per M. 
Onder iedere ponai liggen op de adhaesiebaan 
: > 9,op de tandradbaan 10 dwarsliggers, systeem HILF, 
welke uit Flusseisen en smeedijzer zijn samengesteld. De 
helling voor de spoorstaven is ten deele door buiging, maar 
grootendeels door persing in de dwarsliggers aangebracht. 
De einden zijn gesloten. 

Het pa van den bovenbouw voor den adhaesie-spoor- 
weg bedraagt 122.5 KG. per M. spoorbaan. Voor het leggen 
is 0.80 Rsm. per M. betaald. | 

Op den tandrad-spoorweg is het gewicht per M. baan, met 
uitsluiting van de getande staaf en toebehooren 127,6 KG. 

De getande staaf heeft bij dezen spoorweg denzelfden vorm 
als de oude Riggenbachsche, d. i. de laddar, bestaande 
uit twee ] ijzers, waartusschen de trapezium-vormige tanden 
bevestigd zijn. De bevestiging der tanden is echter gewijzigd. 
Ten einde draaiing der tanden te voorkomen, gaf RIGGENBACH aan 
de tappen waarmede 
detanden in de wangen 
rusten, nevensgaande 
doorsnede (fig. 1), doch 
bij de getande staaf der 
Hollenthalbaan zijn zij 
cilindrisch, en is, ter 
verhindering van de 
draaiing der tanden, 
aan de ] vormige wan- 
gen een rib gewalst, 
waarop de tanden met 
haar ondervlak rusten, 
zooals nevensgaande 
schets (fig. 2) aangeeft. 

De wangen en tanden Y 
worden tot een geheel ¿2 / 
gebracht, doordien o mr pE 
ieder stuk van 3 M. l 
lengte de tappen van 9 tanden verlengd en als schroefbouten 
bewerkt zijn, n.l. van de beide laatste twee tanden nabij elk 
einde, benevens van vijf tusschenliggende. De tandverdeeling 
bedraagt 100 mM., d. i. 30 tanden op ieder stuk van 3 Meter. 

De ]-ijzers, welke voor de wangen gebruikt zijn, hebben 


GZ. 


i 
WU ae 
Y 


a PO cr Y 


eene hoogte van 120 mM. en ongelijke flenzen. De bovenflens 
is 42 mM., de onderflens 63 mM. breed, terwijl de ijzerdikte 
10 mM. bedraagt. De aan de vlakke zijde aangewalste rib is 
12 mM. breed, aan het uiteinde 9 en tegen het J-ijzer 18 mM. 
dik. De onderlinge afstand der wangen en dus de lengte der 
tanden is 140 mM. 

De tanden zijn boven 30 mM., onder 60 mM. breed en 
62 mM. hoog. De middellijn der tappen is 40 mM. Het 
bovenvlak der tanden ligt 15 mM. onder de bovenflens der 
wangen. 

Deze getande staaf rust door middel van gietijzeren stoelen 
op de dwarsliggers, zoodat het bovenvlak der tanden 68 mM. 
boven den bovenkant rails ligt. Deze stoelen zijn met twee 
schroefbouten op de dwarsliggers bevestigd, terwijl 4 bouten 
de verbinding tusschen stoel en getande staaf vormen. De 
bovenbreedte der stoelen is 260 mM., de ijzerdikte 20 mM. 

Eenige der stoelen zijn van eeen voorzien, waarmede zij 
tegen den schuinen zijkant van de dwarsliggers steunen, ten 
einde de kracht, die de stoelen van de liggers tracht af te 
schuiven, niet geheel voor rekening der twee schroef bouten 
te laten komen. Op iedere 9 M. komen vijf stoelen met en 
vijf zonder lip voor, en wel, wanneer wij bij de overeen- 
komstige lasschen van rails en getande staaf beginnen, zijn 
de stoelen op den 2den, 4den, 5den, 7den en 8sten dwars- 
ligger van de eerste soort, die op den listen, 3den, 6den, 


9den en 10den van de laatste. 


Op iedere spoorstaaflengte van 9 M. hebben wij 3 stukken 
getande staaf van 3 M. De correspondeerende lasschen der 
rails en getande staaf zijn zwevende, de beide overige van 
de getande staaf zijn vast en vallen juist boven den 4den en 
7den stoel. 

Ten einde ook de bouten, waarmede de wangen op de 
stoelen bevestigd zijn, te ontlasten, heeft men tegen de onder- 
flenzen der wangen op iedere 3 M. lengte een plaat geklonken, 
die tegen den eersten stoel achter de lasch steunt. 

De naalden bij de begin- en eindpunten der getande staaf, 
bestaan uit twee ongelijkbeenige hoekijzers, hoog 116 mM., 
breed 80 mM. op een onderlingen afstand van 50 mM., waar- 
tusschen de inlooptanden zich bevinden. Het uiteinde der 
naald rust op een bladveer en kan 6 cM. neergedrukt worden. 

Voor de wangen, lasschen en schroeven der getande staaf 
is taai vezelig smeedijzer, voor de tanden fijnkorrelig smeed- 
ijzer en voor de stoelen grauw gietijzer gebezigd. 

Het gewicht van 1 M. getande staaf, inclusief lasschen, 
stoelen enz. bedraagt 101 KG. 

Verankering van de staaf aan afzonderlijke daartoe gecon- 
strueerde steunpunten is niet noodig geacht, en deze heeft 
alleen plaats gehad op de landhoofden der bruggen, en bij 
de begin en eindpunten der getande staaf. Dit laatste ha 
men aanvankelijk niet gedaan, doch al spoedig na het in 
exploitatie brengen der lijn, bleek de wensdheli eid er van. 


De stations met bijgebouwen en de wachterswoningen zijn 
alle van eenvoudige constructie, en geheel in het karakter 
der gebouwen in deze streek opgetrokken. Met uitzondering 
van het gebouwtje op de halte Höllsteig, waar alleen personen- 


De Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs stelt zich in geenen deele verantwoordelijk voor de denkbeelden in de onderscheidene bijdragen ontwikkeld of toegelicht. 
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vervoer wordt toegelaten, zijn op de overige stations de 
hoofdgebouwen met de goederenloodsen tot een geheel ver- 
bonden en van een verhoogde laadplaats voorzien. Bovendien 
vindt men op alle stations met uitzondering van Littenweiler 
laadplaatsen voor langhout lang 60 à 100 meter. Behalve op 
het begin en eindstation heeft men op het station Hirsch- 
sprung een inrichting tot waterbezorging. 


De machines, die op de Höllenthalbaan gebruikt worden, 
zijn tenderlocomotieven gemengd gysteem, locomotieven dus 
die zoowel op den adhaesie-spoorweg als op den tandrad- 
spoorweg dienst doen. Zij zijn vervaardigd door de Maschinen- 
baugesellschaft te Karlsruhe, naar het ontwerp van het lid 
der Generaal-Direktie der Badensche Staatsspoorwegen Baurath 
BISSINGER. 

De machines wegen leeg 39.5 ton, kunnen 4 M3. water en 
1500 KG. kolen innemen, zoodat zij vol in dienst 45 ton 
zwaar zijn, welk gewicht over de 3 assen, die onderling 
gekoppeld zijn, gelijkelijk verdeeld is. Daar de achterste as 
ter vermindering van den weerstand in de bogen in zijne opleg- 
ingen verschuifbaar is, zijn de drie assen niet door één 
oorgaande stang gekoppeld, maar is de voorste met de 
middelste as, en de middelste met de achterste as door 
afzonderlijke koppelstangen verbonden. 

De tandraderen, twee in getal, bevinden zich op twee 
afzonderlijke assen, wier opleggingen niet aan het raamwerk 
van de locomotief verbonden zijn, maar zich aan een afzon- 
derlijk raam bevinden, dat op de voorste en middelste as 
rust. Hierdoor heeft men verkregen dat de tandraderen niet 
deelen in de op- en neergaande beweging van het raamwerk 
van de locomotief, ten gevolge van het veeren. De beide 
tandraderen zijn onderling gekoppeld. 

Eene bijzonderheid van deze machines is, dat zij voor de 
adhaesiewielen en voor de tandraderen afzonderlijke drijf- 
werken, ieder met 2 cilinders hebben. De cilinders voor de 
adhaesiewielen zijn buitenliggend, die voor de tandraderen 
binnenliggend. 

Zoolang de locomotief zich op den adhaesiespoorweg bevindt, 
is het drijfwerk voor de tandraderen geheel buiten dienst 
gesteld, en draaien deze dus niet, zooals bij de oudere 
machines gemengd systeem het geval was, noodeloos mede, 
slechts den inwendigen weerstand der machine verhoogende. 
Eerst wanneer men op den tandrad-spoorweg komt, wordt 
ook dit drijfwerk in werking gezet, en om dan de grootste 
trekkracht te ontwikkelen, moet men beide drijfwerken gelijk- 
tijdig laten werken. Deze maximum trekkracht bedraagt dan 

2 tandraderen à 3500 KG. tanddruk 7000 KG. 


adhaesie-machine 


Voor het in gang zetten van een trein op den tandrad- 
spoorweg bij het verlaten van een station wordt alleen het 
drijfwerk der adhaesiewielen gebruikt, daar dit op een hori- 
zontaal gedeelte plaats heeft, en eerst wanneer de locomotief 
de naald aan het begin der getande staaf gepasseerd is, en 
zij een gelijkmatige beweging verkregen heeft, wordt ook 
het drijfwerk voor de tandraderen in werking gezet. 

De overgang:op de getande staaf en het aanzetten der 
tandrad-machine gaat zoo geleidelijk, dat hiervan noch in de 
wagens, noch op de locomotief staande, iets te bemerken is. 
Ik was in de gelegenheid mij er persoonlijk van te overtuigen. 

De machine is zoodanig berekend, dat zij zoowel op de 
adhaesie-baan met hare hellingen van 25 %/ en stralen van 
240 M. met een gemiddelde snelheid van 25 KM., als op de 
tandradbaan met gelijke bogen en 55 °/o) helling met 10 KM. 
snelheid per uur een last van 90 ton kan vervoeren. 

De hoofdafmetingen dezer locomotieven zijn: 


ketelmiddellijn 1300 mM. 
totale ketellengte. 5662 ,, 
lengte rookkamer 1300 … 

» _ vlampijpen . . . . 3380 ,, 
buiten doorsnede vlampijpen 48 „ 
binnen » , 42 „ 
aantal vlampijpen . 173 
totaal roosteroppervlak . 1.345 M?. 
vrij i E . 0.45 Me. 
direkt verwarmend oppervlak . . 6.00 Me. 
indirekt i 55 E . 80.00 Me. ii 
stoomketelspanning . 11 atm.! Kerdruk) 

1080 mM. 


middellijn drijfwielen . 


radstand iste en 2de as . 2130 mM 

a 2de en 3de ,, 1370 „ 
totaal radstand a 3500 mM 
middellijn tandraderen 605 „ 
radstand. ....... 1250 „ 
middellijn adhaesie-cilinders . . . 856 „ 
zuigerslaglengte ,, > 2... . 6850 ,, 
middellijn tandrad-cilinders . . 315 „ 
zuigerslaglengte ,, 500 


e dt M 

De grootste snelheid, waarmede met deze machine gereden 
kan worden is 40 KM. 

De locomotief is van 4 afzonderlijke remtoestellen voorzien 
en wel 2 lucht compressieremmen (één voor de adhaesie- en 
één voor de tandrad-machine) en 2 gewone wrijvingsremmen, 
waarvan één werkt op de drijfwielen en één op een paar 
remschijven, die op de tandradassen bevestigd zijn. 


De personenrijtuigen zijn, evenals op andere secundair- 
banen, verdeeld in twee wagenklassen en zijn wagens met 
middengang. De radstand is 4 M. à 4.25 M. en het gewicht 
10,940—11,460 KG. Het dood gewicht per zitplaats bedraagt 
gemiddeld ongeveer 350 KG. 

Het groot gewicht dezer wagens wordt ten deele veroorzaakt 
door de zware remtoestellen waarvan zij voorzien zijn. 

Alle rijtuigen hebben een tandradrem, bestaande uit een 
tandrad, bevestigd op een as, welker opleggingen aan het 
raamwerk van het rijtuig verbonden zijn; ter weerszijden 
van dit rad bevinden zich op de as remschijven, waarop 
remblokken werken. Als gewone handrem kan zij van het 
bordes van ieder rijtuig in werking gebracht worden. 

Bovendien zijn een deel der rijtuigen voorzien van de 
zelfwerkende wrijvingsrem, volgens het systeem van den 
ingenieur der Beiersche Staatsspoorwegen ScHmIDrT, die behalve 
door den machinist, ook van uit ieder rijtuig kan aangezet 
worden. 

De wijze van oplegging van de kast van het rijtuig op de 
assen is geheel afwijkend van het gewone stelsel, ten einde 
ook hier te verkrijgen, dat het tandrad onafhankelijk blijft 
van de op en neergaande bewegingen van het raamwerk, 
ten gevolge van het veeren tijdens het rijden. 

Hiertoe heeft men het raamwerk direkt op de potten laten 
rusten, zonder tusschenvoeging van bladveeren. Aan iedere 
langszijde van het raam zijn vier consoles geklonken, waarop 
met tusschenvoeging van spiraalveeren, de kast van het 
rijtuig rust. Het raamwerk, waaraan de opleggingen der 
tandassen bevestigd zijn, deelen hierdoor niet in de veerende 
beweging der kast. 

Deze wijziging in constructie heeft echter reeds bewezen 
een groot bezwaar op te leveren. Zij geeft nl. zeer licht 
aanleiding tot ontsporingen. 

Het raamwerk moet bij deze wijze van oplegging zoo sterk 
zijn, dat schranken of scheluw worden vermeden wordt, doch 
hierdoor ontstaat het nadeel dat, zoodra er plaatselijk in een 
der rails, b.v. in de buitenrail van een bocht, een zakking 
voorkomt, het rijtuig op slechts 3 wielen loopt en het vierde 
de spoorstaaf niet meer raakt. Reeds enkele ontsporingen 
zijn op deze wijze ontstaan, ten gevolge van kleine plaatselijke 
zakkingen zooals die bij nieuw gebouwde lijnen altijd voor- 
komen. Een gedeelte der personenrijtuigen is geleverd door 
de fabriek van H. Fucus te Heidelberg, het overige door 
SCHMIEDER und MAYER te Karlsruhe. 

Behalve deze rijtuigen zijn ten behoeve der lijn nog enkele 
post- en bagagewagens, eenige open en gesloten goederen- 
wagens, benevens een twintigtal schemelwagens voor het 
vervoer van langhout gebouwd. Daar de baan normaalsporig 
en de kunstwerken sterk genoeg zijn om de zwaarst voor- 
komende wagenasbelasting te kunnen toelaten, kunnen ook 
alle wagens van de aansluitende lijnen op deze baan overgaan. 

Ten gevolge der betrekkelijk kleine stralen der bogen kan 
geen hout langer dan 70 voet tot het vervoer worden toegelaten. 
Wel bestaat het voornemen deze maat later tot ruim 80 voet 
te verhoogen, doch hiervoor zijn dan eerst eenige verruimingen 
van het profil der vrije ruimte aan de holle zijde der kleinste 
bogen noodig. 

De kosten der Höllenthalbaan, met uitzondering van die 
voor de uitbreiding van het station Freiburg, dus voor rond 
34 KM.. hebben bedragen 6,737,300 Rsm. of 198,200 Rsm. 


per KM. 


* *x 


Ten slotte nog enkele opmerkingen, die meer bepaald op 
den bouw der baan betrekking hebben. 
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De stukken getande staaf van 3 M. lengte zijn voor de 
bogen door de fabriek gebogen geleverd. Ten einde het 
verschil in lengte van binnen- en buitenboog met de as van 
het spoor te compenseeren, en dus de voegen tusschen de 
spoorstaven radinal te houden, zijn deze door de fabriek op 
maat geleverd, terwijl zij op het werk zoo nooi zijn gebogen. 

Voor den adhaesie-spoorweg, waar met gemiddeld 25 KM. 
in het uur gereden wordt, is de verhooging der buitenrails 
in de bochten voor hellingen flauwer dan 25 0/ berekend 


naar de formule IJ = JA voor de hellingen van 25 °/, naar 
18 
IJ = E: 
Als spoorverwijding heeft men genomen voor 
= 240 en 250 M. . . . … . 0,0222 M. 
= 300 , .. 0.019 „ 
DE 400 „ 0.014 „ 
ne 500 „ 0.009 „ 
y = 600 „ 0.006 , 
y = 800 _,, . 0.002 „ 
rn 1000 „ . . . . . e 0000 „ 
Voor den tandrad-spoorweg, waar met slechts 10 KM. 


gereden wordt is de spoorverkanting berekend naar de formule 
4,5 | 
IJ = q eh de spoorverwijding naar 4 = B 


De speelruimte tusschen de spoorstaven voor het tempera- 
tuursverschil is 


bij — 15° C. = 6 mM. 
5 0° C. = 4 mM. 
5 15° C. = 2 mM. 


j 30° C. = 0 mM. 

Bij de Fr. C. Müller'sche Hofbuchdruckerei te Karlsruhe 
is voor rekening van de Generaal-Direktie der Badensche 
Staatsspoorwegen een boekje verschenen, dat echter niet in 
den handel is, getiteld: “Die Höllenthalbahn von Freiburg 
nach Neustadt”, maar mij door den Oberingenieur Hiisscu 
welwillend ter inzage werd verstrekt, en waaraan ik met 
zijne toestemming vele der hier boven gegeven officiëele 
cijfers ontleend heb. Voor hen, die nader met deze baan 
bekend wenschen te worden, bevat dit werkje nog zeer veel 
wetenswaardigs, o. o. een zeer goed lengteprofil, teekeningen 
van de getande staaf met hare details en toebehooren, van 
de stationsgebouwen, enz. 

De lijn is nog gedurende een te kort tijdperk in exploi- 
tatie, dan dat het thans reeds mogelijk is eenige resultaten 
omtrent hare werking, zooals uitgebreidheid en kosten van 
vervoer, slijtage van materieel, enz. mede te deelen, ten 
einde zich hierdoor een oordeel te kunnen vormen, omtrent 
het oeconomische der toepassing van het tandrad-systeem 
op dezen spoorweg. 

Pretoria, Augustus 1887. 


Uit Noord-Westelijk-Frankrijk. 


In de laatste jaren is in Frankrijk met kracht gewerkt aan de ver- 
betering van de binnenlandsche scheepvaartwegen en aan de uitbreiding 
der zeehavens, en zijn verschillende werken tot stand gebracht, die in 
hooge mate de aandacht verdienen, zoowel wegens hunne inrichting 
als wegens hunne oeconomische beteekenis. Daaronder behooren de 
werken tot verbetering van de Seine, die tot uitbreiding der haven te 
Le Hâvre en in verband daarmede de aanleg van het kanaal van 
Tancarville. In de gelegenheid geweest zijnde enkele dezer werken te 
zien, stel ik mij voor aan de hand van reisaanteekeningen, aangevuld 
uit andere bronnen. een kort overzicht te geven van ’t geen werd 
uitgevoerd, en daarbij beginnen met het kanaal van Tancarville, dat 
26 Juli jl. feestelijk werd geopend. 

|. Het Kanaal van Tancarville. 
(Zie fig. 4 op de piaat, verzonden bij n°. 42.) 

Het doel van dit kanaal is de voor rivier- en kanaalschepen moei- 
lijke en gevaarlijke vaart op de breede Seinebaai te vervangen door 
een veilige kanaalvaart. die de havenbassins van Le Hâvre in directe 
verbinding brengt met de Seine bij Tancarville. Zooals trouwens de 
meeste zeehavens van het vasteland heeft Le Hâvre gebrek aan retour- 
vracht voor de transatlantische vaart, en een der middelen om hieraan 
te gemoet te komen, is eene betere waterverbinding met het Fransche 
rivier- en kanaalnet, waardoor de uitvoer over Le Havre zou kunnen 
toenemen. Betere en goedkoopere verbinding met het Fransche binnen- 
land was vooral in den laatsten tijd dringend noodzakelijk geworden, 
nu Le Havre op gevoelige wijze den invloed waarneemt van de 
verbetering der haven van Antwerpen. 

Tot dusver was het te Rouen, dat zich de zeevaart en de rivier- en 
kanaalvaart de hand reikten. Maar de toestand van de Seine gedoogde 
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vroeger slechts het opvaren van de kleinere zeeschepen tot die 
stad. Van de zijde van Rouen werd dan ook steeds op verbetering 
van de Seine aangedrongen met 'toog op de maritieme vaart ; Le Havre 
was natuurlijk tegen dit streven gekant; voor die stad was verbe- 
tering van de Seine slechts in zooverre gewenscht als zij noodig was 
voor meer veiligheid en gemak voor rivier- en kanaalschepen. Tot 
zekere hoogte waren de belangen der twee naijverige koopsteden echter 
gemeenschappelijk. 

De verbetering van de Seine werd begonnen in 1846. Boven Rouen 
werd de rivier gekanaliseerd. Aanvankelijk was de te bereiken diepte op 1.60 
M. bepaald, maar sedert (wet van 6 April 1878.) is de minimumdiepte door 
het bouwen van nieuwe sluizen en stuwen op 3.20 M. gebracht. Beneden 
de vaste steenen brug te Rouen werd de rivier genormaliseerd. Men 
beperkte de zeer ongelijke stroombreedte door parallelwerken tusschen 
Villequier en Quillebeuf met opruiming van hinderlijke banken, bouw- 
de vervolgens op den rechteroever een parallelwerk tusschen Quille- 
beuf en Tancarville, daarna op den linkeroever een dam tusschen 
Quillebeuf en La Roque, en op den rechteroever een dam tusschen 
Tancarville en La Roque. Ten slotte zette men de parallelwerken in 
de Seinemonding aan beide oevers voort tot bij den mond van de Rille. 
Sedert 1869 is de verdere voortzetting der werken gestaakt, en wel 
vooral ten gevolge van den tegenstand van Le Havre, voortspruitende 
uit de vrees voor verzandingen, die daarvan 't gevolg zouden kunnen 
zijn en de haven van Le Hâvre ten zeerste zouden benadeelen. Omtrent 
de voltooiing der Seinemondverbetering is men tot dusver niet tot over- 
eenstemming kunnen komen, hoewel het vraagstuk, ook in verband 
met eene verbetering van den toegang tot de haven van Le Hâvre 
zelf, steeds aan de orde is gebleven. 

De uitgevoerde verbetéringswerken tusschen Rouen en Le Havre, hoewel 
in verschillende opzichten niet als welgeslaagd te beschouwen, hebben 
niettemin voor Rouen zeer gunstige gevolgen gehad. Deze stad is thans 
voor schepen van 2000 ton en tot meer dan 6 M. diepgang van Le Havre 
uit in 8 a 10 uren te bereiken. (afstand Le Hâvre— Rouen — 124 KM.) 
Ook wordt te Rouen de maritieme haven (aan de benedenzijde van de 
stad) sedert 1879 verlengd en verbeterd door 't bouwen van nieuwe 
kaaimuren (1). 

Als compensatie verkreeg Le Havre zijn kanaal naar Tancarville. 

Het denkbeeld daartoe is oud; in 1785 stelde Lamblardie een kanaal 
Le Hávre—Villequier voor; soortgelijke ontwerpen werden later in 
1826, 1827 en 1829 gepubliceerd. Aan den invloed van Masurier, maire 
van Le Havre, is ten slotte de totstandkoming te danken. In 1876 werd 
een commissie benoemd om de mogelijkheid van een kanaal naar 
Tancarville te onderzoeken, onder voorzitterschap van den kapitein ter 
zee La Porte, die een gunstig rapport uitbracht. Tot den aanleg werd 
besloten bij de wet van 19 Juli 1880. Het voorloopig ontwerp was opgemaakt 
door de ingenieurs van de P. et Ch. G. Renaud en E. Bellot, en begroot 
op 19% mill. frs. De diepte was aanvankelijk bepaald op 3.50 M. voor het 
en boven Harfleur en op 4.50 M. voor het gedeelte Harfleur-Le Havre. 

bodembreedte was ontworpen op 25 M., de sluiswijdte op 12 M. te 
Tancarville en 13 M. te Le Havre. Bij de uitvoering zijn enkele dezer 
afmetingen vergroot. De sluis- en brugwijdte is op 16 M. gebracht, en 
voor het gedeelte Le Hâvre—Harfleur, lang rond 5% KM., is eene 
diepte van 6 M. gekozen, en de bodembreedte dientengevolge op 19 M. 
teruggebracht. 

Het kanaal begint in de oostzijde van het bassin de l'Eure te Le 
Hâvre, doorsnijdt in weinig gebogen richting de alluviale terreinen 
ten noorden van den Seinemond (drie bogen, straal 3000 M.) gaat 
langs den Cap du Hode en eindigt onder een hoek van 15° in de Seine 
onder den Cap (Nais) de Tancarville. op 96 KM. beneden de steenen 
brug te Rouen. De geheele kanaallengte bedraad 25 KM. Het kanaal 
heeft slechts één pand en het kanaalpeil is bepaald 7 1 M. beneden 
de hooge vloeden (vives eaux d’équinoxe), d. i. op 7.15 M. boven de 
nul der zeekaarten. Het doorsneden terrein ligt ongeveer een meter 
hooger, d. i. gemiddeld 8.20 M. +; op welke hoogte ook de weder- 
zijdsche 6 M. breede j aden zijn aangelegd, terwijl de dijken tot 
1.35 M. boven de hoogste vloeden zijn opgetrokken. Het kanaal neemt 
het riviertje de Lézarde bij Harfleur en verder verschillende kleine 
doorsneden afwateringen in zich op. Harfleur, dat zijne verbinding met 
de Seine hierdoor verloor, is door een recht zijkanaal van c.c. 500 M. 
lengte en 6 M. diepte met het kanaal verbonden en blijft dus voor de 
zeeschepen bereikbaar. 

Zooals reeds boven is gezegd, bestaat het kanaal uit twee gedeelten 
van verschillende diepte. Het diepste gedeelte Le Hávre—Harfleur ligt 
met den bodem van 19 M. breedte op 1.15 M. + en heeft taluds van 
2 op 1 reikende tot bermen van 3 M. breedte op 6.75 M. + (0.40 M. 
onder peil). Het verdere gedeelte Harfleur—Tancarville ligt met den 
25 M. breeden bodem op 3.65 M. + en gaat met taluds van 3 op 4 op 
tot bermen van gelijke huogte en breedte als bij het eerste gedeelte. 
Het is mogelijk ook dit kanaalgedeelte later op 6 M. diepte te brengen. 
Boven de bermen zijn de taluds 1: 4. De normale waterbreedte is 
48 à 50 M. 

Te Le Håvre begint het kanaal met een langwerpig bassin, lang 
240 M., breed 45 M.; daarop volgt eene schutsluis en vervolgens 
een rivierscheepshaven van 560 M. lengte en 60 M. breedte. Deze bassins 
zijn van kaaimuren voorzien, terwij Ide diepte 6.50 M. bedraagt. De 
schutsluis heeft een kolk van 180 M. lengte bij 25 M. breedte; de 
sluiswijdte bedraagt 16 M., de slagdrempeldiepte 6.00 M. Er zijn eb- 


(1) Men zie hierover de mededeeling van den hoofd-ingenieur J. v.d. 
Toorn, Tijdschr. K. Inst. v. Ing., 1884. | 
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en vloeddeuren. De beweging der deuren, schuiven en kaapstanders 
int hydraulisch door de machine aan de zuidzijde van de Quai 
aux bois. 

Te Tancarville heeft de schutsluis dezelfde hoofdafmetingen als die 
te Le Havre; alleen is de diepte geringer; de drempels verzekeren een 
minimum diepte van 3.20 M. 

Ook deze sluis wordt hydraulisch bewogen, zoomede de daar gebouwde 
draaibrug, wier spil wordt opgelicht en door kabels gedraaid. 

Twee machines, elk van 48 Pkr., persen het water door middel 
van een accumulator onder een drukking van 54 atm. A 

Behalve te Le Hávre en te Tancarville is nog te Graville een groo 
uitwijkplaats (garage) aangebracht van 300 bij 410 M. Tusschen Le 
Havre en Harfleur liggen 4 enkele ijzeren draaibruggen wijd 16 M., 
gefundeerd op beton op palen; over het verdere gedeelte van het kanaal 
wordt in de communicatie voorzien door ponten. (aanvankelijk had men 
vaste bruggen met 5.25 M. vrije doorvaarthoogte willen bouwen.) 

De uitvoering van het kanaal ondervond geen belangrijke moeielijk- 
heden; alleen bij het fundeeren der bruggen had men last van water- 
aandrang. De hoeveelheid te ontgraven grond bedroeg bijna 5.000,000 M3., 
die met excavateurs en per spoor werd verwerkt. Deels werden hiermede 
waterkeerende dijken gemaakt, gedeeltelijk werd de grond gebezigd 
voor ophooging van terreinen voor de nieuwe haveninrichtingen te Le 
Havre. Somtijds werd per dag en per werktuig 2360 M3, verzet. De 
prijs daarvan met inbegrip van vervoer, maar buiten de algemeene kosten 
en die van amortisatie en reparatie van het materieel, kwam op 0.52 frs. 
(f0.25) per M8. Verder werd het kanaal op diepte gebaggerd door drie 
emmer-baggermachines: de beste daarvan leverde 582 M3, per uur 
tegen gemiddeld 0.32 frs. (f0.15) per M3, 

De werken werden aangevangen in Augustus 1881 en in den betrek- 
kelijken korten tijd van 6 jaren geheel voltooid. 

De uitvoering had plaats onder toezicht van den hoofdingenieur 
Quinette de Rochemont, en de ingenieurs Widmer en Desprez. Zij werd 
bekostigd door den Staat, en vorderde in totaal cc. 25 milj. frs.; de 
Kamer van Koophandel te Le Havre gaf echter een subsidie van 4 
miljoen frs. 

Omtrent het nut van het kanaal van Tancarville wordt verschillend 
geoordeeld. 

De bezwaren voor de riviervaart op de Beneden-Seine bestaan in 
golfslag, mist en in den »Mascaret”, een eigenaardige sterke, bijna 
loodrecht overstortende vloedgolf van 4 tot 2 M. hoogte, die zich 
stroomopwaarts beweegt, en tot Caudebec merkbaar is, het hevigst bij 
Quillebeuf. 

De moeielijkheden uit de twee eerstgenoemde oorzaken voortvloeiende 
worden door het meer veilige rechte kanaal voor een goed deel weg- 
genomen. Daarentegen mondt dit laatste uit op een punt in de Seine, waar- 
boven zich de »Mascaret” nog sterk doet gevoelen. De commissie van 
1876 wees echter reeds op de mogelijkheid om ook met kanaalschip- 
convooien een volkomen veilige reis te doen, door bij de afvaart te 
wachten op de goede reede van Le Trait, 58 KM. beneden Rouen en 
38 KM. boven Tancarville. Op die wijze zou men de afvaart (Rouen- 
Le Hávre) in twee getijen, de opvaart in één getij kunnen bewerk- 
stelligen. Andere oordeelen evenwel, dat de kleine fransche kanaalsche- 
pen steeds ongeschikt zullen blijven voor de vaart op de Beneden-Seine, 
zoodat alléén de grootere schepen en de stoombooten, welke de Seine 
bevaren, van het kanaal gebruik zullen kunnen maken. Dien ten gevolge 
zou van eene directe waterverbinding van Le Hávre met het binnen- 
land van Frankrijk niet gesproken kunnen worden,en zouden de goede- 
ren per kanaalschip aangevoerd, eerst te Parijs of elders in grootere 
schepen moeten worden overgeladen. Maar voor die grootere schepen 
zou de voortzetting van de Seine-verbetering wel zoo geschikt zijn ge- 
weest (1). Deze redeneering zou zeker juist zijn,indien het inderdaad bleek, 
dat de kleine kanaalschepen de reis naar Le Hâvre ook thans niet zouden 
durven ondernemen; dit is evenwel geenszins zeker. Integendeel komt 
het ons voor, dat nu de inderdaad voor kanaalschepen geheel onbruik- 
bare vaart over de breede Seine-estuaire door een kanaalvaart is ver- 
vangen, de kanaalschepen in vele gevallen niet zullen opzien naar Le 
Havre te komen, zij °t dan ook met oponthoud onderweg. Maar boven- 
dien mag de meer veilige en directe vaart tusschen Parijs en Le Havre voor 
de grootere overdekte Seineschepen en -booten alleen reeds van 't grootste 
belang geacht worden voor den handel van Le Havre. (2) Dat verder de 
voortzetting van de normaliseeringswerken der Beneden-Seine beter zou 
zijn geweest, en dat zoodra men het over die voortzetting eens is 
geworden, het kanaal van Tancarville geheel overbodig wordt, kan 
ook niet in allen deele worden toegegeven. Wel zal natuurlijk de ver- 
dere verbetering van den Seinemond ook voor de riviervaart nuttig 
zijn, maar de bezwaren voortspruitende uit de zeer groote breedte van dien 
mond en de blootgestelde ligging worden daardoor niet weggenomen. 
Ook verlieze men niet uit het oog, dat het kanaal van Tancarville de 
directe verbinding vormt van de riviervaart met de havenbassins te 
Le Havre. De rivierschepen welke die stad langs de Seine zouden 
willen bereiken, moeten de voorhaven binnenloopen, en zouden de 
bassins slechts op enkele uren van den dag kunnen bereiken. Zonder 
ingrijpende wijziging in de haveninrichtingen, zou dus toch eene meer 
veilige rivierhaven en directe verbinding van de Seine met de haven- 


(1) Deze beschouwing komt o. a. ook voor in het werk van den 
heer J. G. W. Fijnje, getiteld: „Beschouwing over eenige rivieren, waar- 
onder Nederlandsche”. 

(2) Men rekent dat ten gevolge van het kanaal de scheepsvracht 
tusschen Parijs en Le Havre (366 K.M.) 2 frs. per ton, d. i. 16 à 20 pCt. 
zal kunnen dalen. 


bassins voor rivierschepen gemaakt moeten worden, eene behoefte, 
waarin door het kanaal van Tancarville op de beste wijze wordt voor- 
zien. Eene andere quaestie is, of het aan Le Hávre zal gelukken een 
aanzienlijk deel van het overladen van rivier- in zeeschip en omgekeerd 
binnen zijne bassins te lokken. Rouen spant alle krachten in om te 
behouden wat het in dit opzicht heeft, en de verbetering van den 
Seinemond zal stellig de maritieme beteekenis van die koopstad ver- 
hoogen en haar den strijd tegen Le Havre vergemakkelijken. Š 

S. 


STATEN-GENERAAL. 


Tweede Kamer. 
Staatsbegrooting voor 1888. 
Hoofdstuk IX, Memorie van Toelichtihg. 
(Vervolg van pag. 363, n°. 43). 

GROOTE RIVIEREN. In de M. vt. komen uitvoerige mededeelingen 
voor over hetgeen gedurende het loopende jaar gedaan is, of zal 
worden voor verbetering der rivieren en over het werkplan voor 1888. 
Voor het eerst zijn in den toelichtenden staat de uitgaven niet meer 
ingedeeld naar de provinciën. Een dergelijke indeeling gaf tot moei- 
lijkheden aanleiding en heeft geen zin meer, nu het beheer der rivieren 
zich in één hand bevindt. 

Zoo veel mogelijk is in den toelichtenden staat aangegeven waar en 
waarvoor de aangevraagde gelden vermoedelijk bestemd zijn. Daar 
echter de gegevens voor de begrooting in het begin van het jaar 
verzameld worden, zał het niet altijd mogelijk zijn zich aan deze 
opgaven te houden. 

n verband met de herhaaldelijk geuite klachten van onze naburen, 
is het niet ongewenscht dit gedeelte van de M. v. T. vrij uitvoerig 
weer te geven. Het is echter te betreuren dat de Regeering deze 
gelegenheid niet heeft aangegrepen, om juiste mededeelingen te doen 
over den toestand der rivieren. 

Boven-Rijn. In 1887 werden geen verbeteringswerken uitgevoerd. 
Voor 1888 wordt f 10,000.— uitgetrokken als fe termijn van een 
werk van f30 000 — à f40,000.— zijnde de herstelling van een gedeelte 
rechteroever boven Lobith. 

Pannerdensch Kanaal. Geen werken onderhanden, noch in het 
vooruitzicht. 

Neder-Rijn en Lek. In 1887 worden besteed onder Lienden f15,000.—. 
onder Culemborg f 17.400. —, onder Langerak en Schoonhoven f 9 40.—. 
Voor 1888 is de post voor onderhoud verhoogd van f46,800.— tot 
f55,000.—, daar vele kribben, vooral in het benedengedeelte, herstelling 
behoeven. Met het oog op het totaalcijfer is de post voor verbeteringen 
ingekrompen van f 49,500.— tot 44,700.—, welk bedrag verwerkt 
zal worden onder Lienden, Maurik, Amerongen, Ravenswaai, Schalkwijk 
en Tull en ’t Waal. 

Waal. In 1887 worden besteed onder Echteld en Wamel f13,600.—, 
Haaften en Gameren f49,900.—, Varik en Hurwenen f22,900.—, op 
verschillende plaatsen f34,600.—. 

De post voor verbeteringen is voor 1888 f10,000.— lager uitge- 
trokken. Een lager cijfer dan f 110,000.— is niet wenschelijk met 
het oog op de te geringe diepte en breedte der vaargeul op meerdere 
plaatsen. 

Alvorens een wijziging der normaalbreedten in overweging te nemen 
wenscht men den invloed van de uitgevoerde werken af te wachten. 
In 1888 stelt men zich voor te werken ‘onder Druten, Dreumel, 
Waardenburg, Bommel en Poederoijen en op verschillende plaatsen te 
baggeren. 

Geldersche IJsel. Uitgaven over 1887: Verbetering bij Westervoort 
f 5500.—, aan den Krommendijk f 14,340.—, aan den Hoenwaard 
f 14,440.—, beneden het blokhuis (KM.r. 70/72) f 5325 —. In 1888 
wenscht men het zomerbed te verbeteren onder Warnsveld, beneden 
Zutphen, bij Welsum, Olst en Katerveer. Hiervoor wordt f 49,000.— 
aangevraagd. 

Merwede. Aan de Beneden-Merwede worden noch in 1887, noch in 
1888 verbeteringswerken uitgevoerd. In 1887 wordt ten behoeve van 
de Boven-Merwede £35,000.— besteed, terwijl £60,000.— voor 1888 is 
uitgetrokken; beide sommen zijn bestemd voor verbetering van zomer- 
en winterbed. Wat het zomerbed aangaat, zal het gedeelte voor de 
uitmonding van het Merwede-kanaal het eerst onderhanden genomen 
worden. 

Aan de Nieuwe Merwede wordt gedurende het loopende jaar f 206.000. — 
verwerkt. Voor 1888 wordt f 50,000. — voor normaliseering, f 150,000.— 
voor verruiming van het rivierbed en f 20.000 — voor oevervoorziening 
uitgetrokken. 

Dordtsche waterwegen. Onderhanden: baggerwerk onder Dordrecht 
ad f 17000.— en normaliseering en baggerwerk ad f 15000.— van 
den benedenmond der Dordtsche Kil. Voor 1888 is, ten behoeve van 
het laatstgenoemde werk, wederom 15,000.— uitgetrokken, voorts 
f16,000.— voor verdieping van de Oude Maas en f6000.— voor oever- 
werken. De toestand van de Noord is voldoende. 

Maas. Onderhanden voor een bedrag van f 3,700 — onder Ohé en 
Laak, £20,875.— te Maasbracht en Wessem, 11,300.— onder Beegden 
en Buggenum, f 11,000.— onder Driel en f 90,000.— voor de door- 
snijding van den Piekenwaard. Voor het laatstgenoemde werk is in 
1888 slechts f 10,000.— benoodigd. Met het oog daarop worden 
f 66,000.— aangevraagd voor verbeteringen onder Batenburg, Megen 
en Alphen. Het is in het belang der scheepvaart niet gewenscht, de 
uitwerking van de verlegging van den Maasmond op de beneden-Maas 
af te wachten. Gedurende de langdurige tijdsruimte, die nog verloopen 
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zal, voordat die invloed zich doet gelden, zouden de belemmeringen in 
het vaarwater zoodanig kunnen toenemen, dat zij belangrijke werken 
van langdurigen adem vorderden. 

De f 37,000.— voor de Boven-Maas zullen worden besteed onder St. 
Pieter, Maastricht, beneden Maaseijk en te Ohé en Laak. Voor ballast- 
steen wordt wederom f 28,000.— uitgetrokken. 

VERLEGGING VAN DEN MAASMOND. 

Sedert de wet van 26 Jan. 1883 (Stbl. no. 4) is voor dit werk 
besteed (tot wanneer echter?): 


Voor aankoop van gronden E f 1,769,136.— 
Aanbesteed aan werken . . . . . . . . . . . » 920.94.— 
Bezoldigingen ete. . . . . . . . . . … » 4189,440.— 


f 2,879,490.— 
Volgens de millioenenrede is: 


uitgegeven van 1883 tot 1886 . . f  850,285.— 
toegestaan voor 1887 . . . . . . . » 3,045,000.— 
aangevraagd voor 1888 . . » 2.979,000.— 
geraamd na 1888. x. 8 » 8,730,000.— 

Totaal . . f 15,604,285.— 


Aanbesteed zijn: 


Beteugelingswerken aan den Amer f 89,721.— 
Leggen van een dam in den Amer . . » 111,074.—- 
Opruiming grond in den Amer. . . . . . . . . » 370,640.— 
Dam in den Amer bij het Onderplaatje. . . . . . » 162,500.— 
Peilschaal aan de Donge . ee e any ok D 5,746.— 
Woningen aan het Stoombootveer. . . . . . . . D 7,749,— 
Uitwaterings-, inlaat- en scheepvaartsluizen bij Raamsdonk » 4173,484.— 

Totaal . . . f 920,94.— 


Het zal niet mogelijk zijn het werk uit te voeren binnen den vroeger 
geraamden termijn. Om zooveel doenlijk den verloren tijd in te halen, 
zal de riviervorming op meer dan één punt ondernomen worden. Bij 
de begrooting voor 1887 werd geld toegestaan voor een beneden- 
gedeelte der nieuwe rivier. Het is van groot belang dit gedeelte tijdig 
te voltooien tegelijk met de normaliseering van den Amer, om de te 
verwachten waterstanden te leeren kennen en daarnaar de uitwaterings- 
werken te regelen. Voor 1888 wordt geld aangevraagd voor het bovenvak 
Heleind—Doode Maas. Het is van belang dit gedeelte tijdig te graven, 
opdat de dijken tijd hebben te beklinken. Eerst nadat dit geschied is, 


kunnen de bestaande waterkeeringen worden doorgegraven. De uitgaven 
(volgens art. 35) voor 1887 en 1888 zijn gesplitst als volgt: 
1887. 1888. 

Kosten onteigening. - . . « . | f 2,250,000.— | f 2,000,000.— 
Normaliseering Amer, beteugeling 

Killen . ~ 2 « ee . . | » 200,000.— | »  64,000.— 
Vorming riviervak Peereboomsche 

Sluis— Dussenschen Gantel . . . | » 250,000.— | » 600.000. — 
Idem Heleind—Doode Maas . — » 180,000.— 
Kunstwerken nabij Keizersveer » 300,000.— — 
Beteugeling Heerewaardensche Over- 

laten . bf os tee Oe O E — »  75,000.— 

Totaal f 3,000,000.— | f2,919,000.— 


NIEUWE MAAS ENZ. Voor verbeteringswerken is evenals in 1887 
slechts een gering bedrag benoodigd, 1887 : £11,500.—, 1888 : £10,310.—. 

Na de beteugeling bleef gedurende 1886 en 1887 de toestand van 
de Noordgeul voor de vaart naar het Voornsche Kanaal zeer voldoende. 
De minst gepeilde diepte bij L. W. bedraagt 60 dM. 

Het vaarwater boven Brielle is ook voldoende diep, 28* dM. bij L. W. 

De onderhoudskosten van de werken langs Nieuwe Maas en Scheur 
zijn gedaald (1) van f67,000.— tot f63.820.—, die van de werken aan 
den Hoek van Holland gestegen van £120,000.— tot f 148,310.-- 

VERBETERING ROTTERDAMSCHE WATERWEG. In hoofdzaak 
wordt dit werk voortgezet op dezelfde wijze als in de laatste zes 
jaren is geschied. 

De verkregen resultaten toch zijn van zoo gunstigen aard, dat met 
gerustheid op den ingeslagen weg kan worden voortgegaan. 

In de rivier wordt de scheepvaartgeul verder verbreed en verdiept, 
het eerste op de plaatsen waar zij het minste aan de vereischten 
voldoet, of waar de toestand een ongunstigen invloed uitoefent op de 
aangelegen vakken. Daarbij wordt er op gelet dat voor lange diep- 
gaande schepen de vaargeul eene meer gestrekte richting moet hebben, 
en te geringe breedte en belangrijke bochten groote belemmeringen 
veroorzaken. 

Hiervoor komen voor 1888 in aanmerking het riviervak bij Schiedam, 
het vak tusschen Vlaardingen en den bovenmond van het Scheur, 
verder een gedeelte der rivier tusschen Maassluis en de doorgraving 
van den Hoek van Holland. Ook moet in het bovendeel der doorgraving 
de verbreeding en verdieping tot het normale profiel worden voortgezet. 

Tevens dienen de oevers verdedigd te worden op die plaatsen waar 
zij door afslag of stroomschuring aangevallen worden. daar het noodig 
is de rivier op de benaalde breedte te houden. 

De rectificatie van de slingering wederzijds de haven van Maassluis, 
volgens de wet van 28 Augustus 1886 (Staatsblad n0. 133) in 1887 
aangevangen, moet worden voortgezet. 


(1) In de M. v. T. staat dat deze kosten hooger zijn geraamd. Een 
zeldzame vergissing in een stuk dat van de Regeering uitgaat. 


Het geheele werk is op f1, 376,000.— begroot ; daarvan wordt in 
1887 eene som van ruim f350.000 — verwerkt, terwijl het voor- 
nemen is daarvoor in 1888 f345,000.— te besteden. 

Tusschen de hoofden en in het benedendeel der doorgraving moet 
wederom een belangrijk baggerwerk worden uitgevoerd, waarvoor 
£500,000.— als eerste termijn van een driejarig bestek op de begroo- 
ting wordt gebracht. 

Evenals het onderhanden baggerwerk, dat, in 1885 aanbesteed, in 
dezen zomer voltooid wordt, is het in het belang der mededinging en 
derhalve in het belang van ’s Rijks schatkist, dit baggerwerk voor 
drie jaren uit te besteden. 

De vroeger daarvoor opgegeven redenen gelden ook thans. 

De uitgaven over 1887 en 1888 worden Be gesplitst opgegeven: 

1887. 1888. 


Baggerwerk in de Nieuwe Maas . . |f 
» in het Scheur . up 

» in de doorgraving en 
tusschen de hoofden .... . 


41,875.(4)| f 
24h 


550.— | » 


44 ,600.- (2) 
144,000.— 


> 


v 698,824.— | » ,000.— 
Verruiming der doorgraving » 73,000.— | » 310.000.— 
Oeververdediging . . . » 57,900.— | »  70,000.— 
Onteigening bij Maassluis - … « | » 469,000.— — 
Dijksverlegging, afgraving oevers etc. 
bij Maassluis o... . o . | » 181,806.— | » 345,000.— 
Ligplaats bovenmond Scheur . | »  13,000.— — 
Gedeeltelijke verhooging van het 
Noorderhoofd . . . ..... — » 100,000.— 
Totaal . . . | £1,479,955.— | f 1,480,600.— 
Uit de millioenenrede en uit de M. v. A. Hoofdstuk IX voor 1887 
blijkt dat: 
de kosten bedroegen tot 1 Jan. 1881 . . . . . . f 15.403,500.— 
D » » van 1 Jan. 1881—4 Jan. 1887 . »10.858,400.— 
De vitgaven voor 1887 en 1888 worden geraamd op. » 3,000 000.— 
Uitgaven na 1888 . . . . . . … . … . . . . » 6,500,000.— 
Totaal . . f 35,761,900.— 


(1) Tusschen Schiedam en Vlaardingen. 

(2) Bij Schiedam en tusschen Vlaardingen en Bovenmond Scheur. 

ZWARTE WATER EN ZWOLSCHE Diep. In eerstgenoemd vaar- 
water zal de vloer der penanten opgeruimd worden, die vroeger voor 
militaire doeleinden hebben gediend. In het Zwolsche diep kan de diepte 
van 2 M., die dit jaar door uitbaggering bereikt is, voortaan voor een 
betrekkelijk niet groote som onderhouden worden. 

MERWEDE KANAAL. 

Onteigening 

St.-Antoniedijk— Nigtevecht. De gerechtelijke onteigening is afge- 
loopen. 

igtevecht— Utrecht. De waardeering is geschied, onderscheidene - 
perceelen zijn langs minnelijken weg verkregen. 

Utrecht— Lek. De onteigening is afgeloopen. 

Lek— Merwede. De onteigeningsgedingen zijn hangende. 

Overeenkomsten met besturen. Met de besturen van Amstelland, 
Zeeburg en Diemerdijk en de gemeente Gorinchem is nog geen over- 
eenstemming verkregen. Met alle besturen tusschen Nigtevecht en 
Utrecht zijn de onderhandelingen aanhangig. Sommige dier besturen 
stellen het nemen van een besluit uit totdat beslist zal zijn over een 
door hen gewenschte waterlossing op Amstelland’s boezem. 

Stand van het werk. De aanleg van de voorhaven in het Open IJ 
bij de Stadsrietlanden te Amsterdam en de grondverbetering ter 
plaatse van den te bouwen syphon aldaar, worden krachtig voortgezet. 

De bouw van de sluizen beoosten Zeeburg wordt nog verhinderd 
door gemis aan de daarvoor noodige vergunning van de besturen van 
Zeeburg en Diemerdijk en van Amstelland. 

De aanleg van het kanaalgedeelte van nabij den St. Antoniedijk 
tot de Oude Vecht te Nigtevecht met al de kunstwerken is 18 Mei 
1887 aanbesteed en thans in uitvoering. 

Het omleggen van den Oosterspoorweg tusschen de Muidertrek- 
vaart en het Station Weesp, de werken bij den Leidschen Rijn en die 
tusschen dezen en den Vaartschen Rijn zijn geregeld voortgezet. 

De beide eerste ondervonden daarbij eenige belemmering doordat 
nog niet alle daarvoor noodige perceelen in het bezit van den Staat 
waren. 

De in het laatst van 1886 weder ontstane afschuiving in den weste- 
lijken voorhavendijk bij de nieuwe schutsluis te Vreeswijk, waarvan 
in de Memorie van Beantwoording van het Voorloopig Verslag omtrent 
het IXde hoofdstuk der Staatsbegrooting voor het dienstjaar 1887 
melding werd gemaakt, heeft zich sedert niet beteekenend uitgebreid. 
De ondergrond is geheel in rust gebleven, zoodat de zaak niet van 


| bedenkelijken aard bleek. Aan den oostelijken voorhavendijk heeft 


zich slechts eenige zeer geringe werking voorgedaan. 

Na overleg met dijkgraaf en hougheemraden van den Lekdijk 
Bovendams is besloten tot het aanbrengen eener voorziening tegen 
verdere afschuiving. door het geven van een steun aan den teen der 
voorhavendijken door middel van eene steenstorting daarlangs, rustende 
op den thans van zand gevormden havenbodem. 

Het maken van dat werk is in uitvoering. 

In verband daarmede wordt wat van de werken te Vreeswijk nog 
onvoltooid is, uitgevoerd. 

De verruiming en gedeeltelijke omlegging van het Zederikkanaal 
tusschen Vianen en den Staatsspoorweg bij Schotdeuren met de daarbij 
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behoorende kunstwerken nadert hare voltooiing. Het werk ondervindt 
eenige vertraging door onteigening. 

Het zuidelijk zoowel als het noordelijk deel van de zeer omvang- 
rijke werken bij Gorinchem is in uitvoering. 

De geregelde voortzetting van het eerste ondervindt oponthoud 
doordat niet beschikt kan worden over sommige aan de gemeente 
Gorinchem behoorende perceelen, die niet bij minnelijke overeenkomst 
zijn kunnen verkregen worden, maar waarvoor het geding ter gerechte- 
lijke onteigening thans aanhangig is voor de rechtbank te Dordrecht. 

Voltooid zijn de volgende werken: 

De sluizen te Nigtevecht met bijbehoorende werken en woningen. 

De sluis bewesten Utrecht met bijbehoorende werken (alleen de 
woningen zijn nog in uitvoering). 

De Vaartsche Rijn met al de daarbij behoorende kunstwerken 
tusschen de Liesbosch en de Wiers. 

Het eigenlijke sluisgebouw te Vreeswijk met bijbehoorende werken 
en woningen. 

De sluis te Vianen met de daarbij behoorende werken en woningen. 

Al de nieuwe dubbele draaibruggen over het verruimde en omge- 
legde Zederikkanaal. 

n aansluiting aan het vermelde in de boven aangehaalde Memorie 
van Beantwoording, wordt verder medegedeeld dat sedert de wet van 
29 Juli 1881 (Staatsblad n°. 143) voor den aanleg van het kanaal is 
besteed: (tot wanneer?) 


Voor aankoop van gronden ENNE: . f 2,149,619.74 
Aanbesteed aan werken tot een bedrag van . . » 8,786,322.15* 
Uitgegeven aan bezoldigingen, bureelbehoeften, terrein- 

opnemingen enz. . eee ew eee D 268,628.56" 


Samen f 11.204,570.43 
De uitgaven (volgens Art. 67) voor 1887 en 1888 zijn gesplitst als 


volgt: 


1887. 1888 

Onteigening .... . f 650,000.— | f 1,100,000.— 
Werken bij Amsterdam . . . . . | » 800,000.— | » 800,000.— 
St.-Antonie—Nigtevecht . . . . . | » 900,000.— | » 800,000.— 
Nigtevecht—Utrecht . . . . . | » 400,000.— | » 200,000.— 
Utrecht—Lek. . . . . . . . . | » 145,000— | » 250,000.— 
Lek—Merwede . . . . . . . . 4 »4,000,000.— | »1,000,000.— 

| f 3,895,000.-(1 f 4,150,000.— 


(1) waarbij f 47,100.— voor buitengewone opzichters. 
Aan de milioenenrede ontleenen wij het volgende: 


De kosten bedroegen tot 1 Jan. 1887 . . . . f 6,251,700.— 
De uitgaven over 1887 en 1888 worden geraamd op: » 8,130.000.— 
» » na 1888 » D » »  1,620,000.— 

Totaal . f 16,001,700.— 


NOORDZEE-KANAAL. Voor het onderhouden der diepte in de haven 
van IJmuiden is f 169,400.— uitgetrokken. 

Het bedrag aangevraagd voor de uitbreiding der havenwerken is 
posp at als volgt: 


teigening voor de sluis -À . f 64,000.— 
» »  » visschershaven . . » 26,000-— 
f 90,000.— 
In orde brengen werkterrein . . . . . . . . . =. »  7.000.— 
Graven en baggeren fundeeringsput 
(maximum). . . . . . . . f289,200.— 
Idem toeleidingskanaal . » 63,800.— 
f 353,000.— 
Fundeering sluizen . . . . . . . . . +... . +. » 50,000.— 
Totaal . » 500,000.— 


Getrouw aan de eenmaal gedane toezegging worden deze uitgaven 
in de millioenenrede niet gerekend tot degenen waarvoor geleend zal 
worden. Vandaar dat het bedrag, benoodigd na 1888, niet wordt 
opgegeven. 

SUBSIDIËN. 

Tienhoven —Maarsseveensche plassen. De M. v. T. deelt uitvoerig 
de geschiedenis van de droogmaking dezer plassen mede. Nadat de 
concessiën van 1858, 1866 en 1871 tot geen gunstig resultaat hadden 
geleid, gelukte het aan de Belgische heeren, de Markies de Réthuné en 
Graaf d’Ennetieres, die de zaak in 1874 overnamen, het werk tot 
stand te brengen. Het waterschap werd onder den naam van de 
Béthuné in 1881 opgericht. De provincie Utrecht verleent een subsidie 
van f 40,000.— en bij Kon. besluit van 27 Sept. 1877 werd een even 
groot Rijks-subsidie toegezegd. De helft van dit bedrag wordt voor 
1888 aangevraagd. 


Voorts wordt een subsidie ad f£15,100.— voorgesteld ten behoeve 
van een kunstweg van Philippine naar den weg van Ter Neuzen naar 
Sas van Gent, terwijl het reeds in 1875 toegestane subsidie voor een 
pontveer bij Druten ad f17,600.— op nieuw wordt uitgetrokken. 


Over de haven- en kanalisatie-werken in het N. en O. van ons land 
wordt het volgende medegedeeld: 

Provincie Friesland. Van het geheele subsidie groot f2,264,000.— 
zal tot en met 1887 f 1,700,003.— betaald zijn. Voor 1888 wordt 
£224.000.-— uitgetrokken. 


Kanalen Almelo—Grens en Coevorden—Grens. Het 2de kanaal is 
voltooid, het je zal in 1888 opgeleverd worden. Van het subsidie ad 
f 525.000. — moet in 1888 nog £139,000.— betaald worden. . 

Kanaal Hoogeveensche vaart—Grens. Van het subsidie ad f 330,000.— 
De Ro 1887 nog f 132,000.— betaald worden, waarvan in 1888 

Verbinding Oranjekanaal— Hoogeveensche vaart. Van het subsidie 
ad f£270,000.— moet na 1887 nog f108,000.— beschikbaar worden 
gesteld, en wel in 1888 f£67,500.—. 

GELEIDINGEN VOOR DE KUSTWÆCHT. Deze zijn in 1886 vol- 
tooid. Een overzicht van de lijnen is bij de M. v. T. gevoegd. De 
aanlegkosten hebben £55.800.— bedragen. Voor onderhoud en bediening 
is f 5600.— uitgetrokken. 

TOELAGEN AMBTENAREN AANLEG ST.-SPW. De voorwaarden 


zijn : 
a. Zij, die minder dan 10 jaren dienst hebben, blijven buiten aan- 
merking. 


b. Door de overigen wordt de onderstand genoten gedurende hoog- 
stens twee vijfde gedeelten van den tijd, dien zij in dienst zijn geweest. 

Het bedrag van den onderstand wenscht de Minister bepaald 
te zien op niet meer dan de helft der laatst genoten bezoldiging tot 
een maximum van f 1500. 

Bovendien zal de toekenning alleen behooren te geschieden aan 
hen, die daartoe aanvrage doen. 

Eindelijk is ook gerekend moeten worden op eenigen onderstand 
voor tijdelijk personeel van den waterstaat, dat in de termen valt om 
wegens ouderdom, lichaamsgebreken, enz. ontslagen te worden. Deze 
beambten hebben evenzeer, als de ambtenaren bij den aanleg van 
Staatsspoorwegen slechts eene tijdelijke aanstelling gehad en kunnen 
dus evenmin als deze op pensioen aanspraak maken. 

Dezelfde regelen voor het toekennen van onderstand, als hierboven 


zijn aangegeven, zullen ook voor dit personeel moeten gelden. 
J. W.C. T. 


KLEINE MEDEDEELINGEN. 


Slijtage van Rails. 


Waarnemingen over het afslijten van rails van den Kóln—Mindener- 
spoorweg, hebben aangetoond dat de vernieuwingen, welke op spoor- 
wegen met rails van de onderstaande materialen noodig waren, in 


percenten bedroegen : 
na 12 jaar, na 15 jaar, na 18 jaar. 


Homogeen ijzer 80,1 82,0 86,0 


Cementeer ijzer 68,0 74.0 74,0 
Bessemer staal (Hoesch & Sohn) 4,7 6,6 17,5 
» » rupp) 41 6,1 95 
» » (Hoerde) 1,3 2,0 5,4 
R. (Engineering, 9 Sept. °87.) 


Verschulving van een spoorwegbrug In Amerika. 


De in het laatst van 1886 verrichte verschuiving van de vier brug- 
gen over de Maas te Venlo, gezamenlijk zwaar 840 ton over een 
afstand van 1,443 M. vorderde volgens »De Ingenieur” 1886 no. 50 
een tijd van 1% uur. In 67 minuten kon men de vier bovenbouwen 
over een afstand van 1 Meter verschuiven. 

Dit is evenwel niets bij 't geen men in Amerika doet. 

Volgens een bericht uit Philadelphia, dat in verschillende bladen de 
rondte deed, en o. a. ook voorkomt in het Zeitschr. f. Transp. u. Str.b. 
no. 28 ging men bij een dergelijke verschuiving van een brug in den 
heet (rd cara heel wat vlugger te werk. Den 26 Juni verscho- 
ven n.l. 30 man de 1600 ton zware spoorwegbrug, die bij Holmesburg- 
Junction over de Pennyhack-rivier voert, in 11% minuut, over een 
afstand van 50 voet, d. 1. meer dan 15 M. 

Men wil hier een nieuwe, grootere, steenen brug bouwen en tot deze 
gereed is de oude ijzeren brug met een tijdelijk spoor blijven gebruiken. 
De brug werd daartoe over geoliede rails bewogen en op een sterken 
onderbouw van paalwerk geplaatst. Een halfuur, nadat ze van de oude 
landhoofden en pijlers was afgelicht, reed reeds een zwaar beladen 
trein er over en dadelijk daarna de exprestrein naar Philadelphia. 

Tot dusver het bericht. T is inderdaad verbazingwekkend, en het 
Z. f. T. u. S. vermeldt het dan ook onder het opschrift »Ein Meister- 
stück der modernen Ingenieurkunst”. 

Ongelukkigerwijze kan hier echter moeilijk anders dan aan Ameri- 
kaanschen humbug gedacht worden; althans indien de vermelde cijfers 
juist zijn overgebracht. Een eenvoudige rekening toch toont de absolute 
onmogelijkheid aan van `t geen verhaald wordt. 

Stelt men de wrijvingscoëfficient van beweging van het ijzer over de 
ingesmeerde rails — 0.15, dan zou in 14% minnut of 690 seconden 
een arbeid verricht zijn van 1600.000 X 0.45 X 15 kilogrammeters, d. i. : 
5217,4 kilogram-meter per sec. door 30 man, of per man cc. 174 
KGr.-M. per seconde. 

Deze aanname, waarbij gerekend is dat de manschappen direct op 
den bovenbouw werkten, is de gunstigste. Werkten zij door middel van 
werktuigen, dan zou tengevolge van de wrijving daarvan de verrichte 
arbeid nog veel grooter geweest zijn. Nu mag evenwel de arbeid van 
één man bij eenigzins langeren duur op niet meer dan 42 kilogram- 
meter per sec. worden gesteld. 

Nog duidelijker springt de onmogelijkheid van het geheele verhaal in 
het oog, wanneer men bedenkt, dat de totale te overwinnen wrijving 
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voor ’t verplaatsen der brugmassa (dus zonder extrawrijving in even- 
tuéele werktuigen) bedroeg 1,600,000 X 0.15 — 240,000 KG. Iedere 
man zou dus een kracht van 8000 KG. hebben moeten ontwikkelen, 
wat eenvoudig absurd is. 

Wil men niet aan opsnijderij denken, maar aan onjuistheden in de 
vermeldde cijfers, dan mag het feit der verschuiving wellicht waar zijn, 
maar dan verliest dit »Meisterstück der modernen Ingenieurkunst” 
toch ook zeer veel van zijn waarde. Ook indien de brug door middel 
van stoomkracht was verschoven, zou de zaak volstrekt niet onmogelijk 
zijn, maar dan heeft de vermelding van de 30 man geen slot noch zin. 


Brugontwerp over de St. Lawrence-rivier te Quebec. 


De rivier St. Lawrence is te Quebec 720 M. breed, maar te diep, 
om in ’t midden pijlers te kunnen fundeeren. De provinciale ingenieurs 
van Quebec hebben nu granieten pijlers ontworpen op 150 M. en 72 M. 
van de oevers, waar de diepte 12 M. bedraagt. Daartusschen is een 
brugoverspanning ontworpen van 432.60 M.; de oeverspanningen 
zullen 14640 M. bedragen; de geheele brug met zijn toegangen 1038 M. 
Tusschen het bruggendek en het niveau van het hoogste water zal 
45 M. vrije ruimte blijven; de maximum hoogte der gebogen liggers 
boven dat niveau bedraagt 122.40 M. 

Hoe belangrijk de overspanning van 432 M. ook zij, zij is toch nog 
87 M. kleiner dan de hoofdspanningen van de in uitvoering zijnde 
Forth brug (519 M.) (Ann. d. Tr. P.) 


STATISTIEKE MEDEDEELINGEN. 
Uit de Jaarverslagen der Spoorweg- en Tramweg-Maatschappijen over 1886. 
HOLLANDSCHE IJZEREN SPOORWEG-MAATSCHAPPIJ. (1886). 


De lengte der door de Mij. geëxploiteerde spoorwegen bedroeg na 
toevoeging van de lijn Amersfoort—Kesteren 438,7 KM.; verder werden 
nog geëxploiteerd 131,884 KM. lokaal-spoorweg en 32,068 KM. stoom- 
kreten 

Aan het einde van 1886 lagen hierin 176 KM. ijzeren spoorstaven, 
waarvan 85 KM. in hoofdsporen en 91 KM. in zijsporen; verder 664 
KM. stalen spoorstaven, waarvan 529 KM. in hoofdsporen en 132 KM. 
in zijsporen. 

Het aantal der 1886 in de verschillende lijnen gebezigde onderlagen, 
zoowel gebruikte als nieuwe, bedroeg : 

29529 houten dwarsliggers. 
19692 ijzeren idem. 
4688 Mazers eiken wisselhout. 

De ijzeren dwarsliggers zijn van het systeem Vautherin en Haarmann 
en een combinatie van beiden. 

Het aantal locomotieven was op het einde van 1886, 171 en onder- 
ging dus in dat jaar geene verandering. In dit cijfer zijn de 28 tram- 
weg-locomotieven niet begrepen. Einde 1886 waren er 497 rijtuigen 
en 1524 wagens of resp. 6 meer en 35 meer dan in 1885. 

Het aantal vervoerde reizigers bedroeg 7,272.045 tegen 7,101.038 
in 1885. Van de 100 personen reisden 11,14 in de 1ste klasse, 24,81 
in de 2de klasse en 64,05 in de 3de klasse. In vergelijking met 1885 
verminderde het aantal reizigers in de iste en 2de klasse en nam 
slechts het aantal reizigers 3de klasse toe. De reizigers hebben te zamen 
afgelegd 186,013.014 KM. dat is voor iederen reiziger 2558 KM. Het 
aantal kilometers door alle treinen op alle lijnen doorloopen bedroeg 
in 1886, 4,285.379 KM. tegen 4,077126 KM. in 1885. 

Het reizigersvervoer bracht in 1886 met inbegrip van de lijn 
Amersfoort — Kesteren f 4,116.756,77* of f 43,490.53 meer op dan in 
het vorige jaar. Dit wordt aan gunstig weder en aan eenige herleving 
in zaken toegeschreven. 

Het geheele goederenvervoer met inbegrip der bagage 
f 2,180.700,87 op, of f 25,796.35* meer dan in 1885. 

De opbrengst van den bestelgoederendienst schijnt de concurrentie 
van den postpakketdienst te gevoelen. IJlgoederen brachten iets minder 
op dan in 1885 ten gevolge van de slechte uitkomst van de visscherij 
aan het Nieuwe Diep, waardoor de vischtransporten zeer belangrijk 
minder waren. Het vrachtgoederenvervoer toont een vermeerdering 
van opbrengst aan van ruim f 28,000, hetgeen zeer bevredigend wordt 
genoemd met het oog op de scherpe concurrentie tusschen de spoor- 
wegen en den gedrukten toestand van den handel. 

De opbrengst van de telegraaf heeft bedragen f 11,947.05*, dat is 
f 1,658.58* minder dan in 1885. 

De gemiddelde opbrengst per Kilometer van alle lijnen bedroeg 
f 15,879.00 tegenover f 17,377.00 in 1885. De gemiddelde opbrengst 
per dag bedroeg f 18,903.30 of per dagkilom. f 43,76. 

De totale opbrengst bedroeg f 6,899.705.73°, zijnde f 51,186.24 
minder dan in het vorige jaar. 

Hiernaast staat een totaal der exploitatiekosten van f 3,838.192:00*, 
zijnde f 36.988.38 meer dan in 1885. In 1886 bedroegen dus de exploi- 
tatiekosten 54,68 °/, der ontvangsten, in 1885 55,62 °/, der ontvangsten. 

Bij vergelijking dezer beide jaren, dient men in het oog te houden, 
dat de exploitatie van twee nieuwe lijnen, waarvan het onderhoud uit 
den aard der zaak kostbaar is, onder de cijfers zijn begrepen en dat 
een post van f 40,000 voorkomt voor het aanbrengen van grindballast, 
die vorige jaren niet aanwezig was. 

De exploitatie der lijn Nijmegen— Kleef gaf ongunstige uitkomsten. 

De exploitatie van de G.-O. Locaal-spoorwegen gaf een verlies van 
f 105,000. Dit verlies, dat aanzienlijker is dan verwacht werd, is een 
gevolg van de langzame toeneming van het vervoer. Iedere maand 


bracht 


neemt echter de opbrengst toe, zoodat zeker later deze verliespost zal 
verdwijnen. Ook de exploitatie van de lijn Amersfoort— Kesteren 
bracht verlies mede, zooals trouwens werd verwacht. De exploitatie 
dezer lijn wordt gezegd te zijn aanvaard in de overtuiging, dat een 
regeling voor een doorgaande exploitatie tot Nijmegen op den duur 
niet zal uitblijven, hetzij met behulp der Regeering, hetzij doordat de 
exploiteerende Maatschappijen zich onderling verstaan. 

et batig saldo der winst- en verliesrekening bedraagt f921,355.42°. 
Hiervan werd f 60 per aandeel uitgekeerd. e 


Weerkundige waarnemingen te Utrecht, 8 uur voormiddag. 


Barometer- Windkracht,| Tempera- Gevallen 
stand in volgens de |tuur,graden| regen in 
10-d. sch. Celsius. mM. 


21 Oct. 1887. N.W. 0 | 7 
22 , N 176.2 N.W. 0 6 
23 , 176.2 N.N.W. 0 6 
24 oe 153.4 N.N.W. 1 6 
25 „ E 766.9 N.N.O. 3 4 
26 , 775.6 N. | 0 | 4 
2 y 770.0 Z.W. 0 | 1 
Rivierberichten 


Waterhoogten in Meters + AP. 8 uur voormiddag. 


Keulen. 


1887. y ae Lobith. ' tet Venlo. | Grave. 
22 Oct. | 37.31 | 9.76 | 7.44 8.41 | 4254 | 9.87 | 5.25 
23, 37.26 | 9.76 | 7.43 8.40 | 4255 | 9.37 | 5.21 
24, 37.25 | 9.15 | 7.40 8.38 | 42.53 | 9.40 | 5.20 
2 , 37.25 | 9.74 | 7.41 8.38 | 42.55 ' 9.32 | 5.22 
26 , (137.25 | 9.12 | 7.39 8.37 | 42.82 | 9.43 | 5.27 
27 , 37.24 | 9.72 | 7.37 8.38 | 42.65 | 9.71 | 5.34 
28 , 37.20 | 9.71 | 7.37 8.37 | 42.69 | 9.56 | 5.58 

een Lob. van Arnh. breide Venlo| Grave 


Nul der oude schalen |35.85/13.91| 6.22| 6.91] — | 7.87/42.20, — | 4. 
Gem. laagste standen |37.35/ 9.79, 7.45) 7.88] 8.38) 8.21|42.37, 9.00} 4.90 
Gem. zomerst. (1 Mei | 
tot 1 Nov.) 1871—80 |38,83,11.43' 8.85] 9.04) — | 9.42|42.87| 9.94) 5.82 
Gem. Jaarst. 1851-80 '38.70| — | 8.93] 8.99] — | 9.46|48.12'10.80| 6.63 
Merk III. (Verbod | | 
van stoomvaart). (43.65/15.70/12.62; 12.71 


Men zie verder „De Ingenieur” 1886, n°. 4. 


Uit Mannheim werd den 27en 3° vorst geseind, weinig kans op eene 
verhooging van het peil vam de bovenrivier bestaat derhalve alsnog ; 
in deze week daalde het te Mannheim nog 12 cM. en dat van de Moezel 
te Trier 16 cM., de hoogte van het water op die beide punten bedroeg 
27 Oct. resp. 2.61 en 0.48 M. + nul. 

De gemiddelde stand van de bovenrivier in deze week bleef te Keulen, 
Lobith en Nijmegen nog resp. 10, 5 en 5 oM. beneden den gemiddelden 
der laagste waterstanden aan die plaatsen. 

Volgens de N. Rott. Courant werd in de vaargeul op de Waal de 
minste diepte in deze week te Dreumel, op 26 en 27 Oct. ten bedrage 
van 1.73 M. waargenomen, te St. Andries bedroeg de waterstand op 
die dagen resp. 2.86 en 2.84 M. + A.P. 

De sterke depressie bracht ons deze week storm, op de bovenrivieren 
was de daarvoor veroorzaakte opstuiving goed merkbaar, te St. Andries 
op de Waal bedroeg zij ongeveer 12 en aldaar op de Maas ongeveer 
27 cM.; deze cijfers zijn slechts uit de ons bekende achtuur-waarne- 
mingen afgeleid. 


BUITENLANDSCHE BERICHTEN. 


Te Clarens (Zwitserland) overleed, in den ouderdom van 62 jaren, de heer 
S. Se W. ROORDA VAN EYSINGA, oud-ingenieur, maar meer bekend als 
publicist. 

Opgeleid aan de Kon. Milit. Academie te Breda begon hij zijn carrière 
als officier in Ned.-Indië, maar trad later in dienst van de Commissie tot 
de vervoermiddelen, in 1860 onder T. J. Stieltjes naar Java gezonden. Zijne 
geschriften gaven in 1864 aanleiding tot zijne verbanning uit Ned.-Indië, 
waarna hij zich eerst te Brussel en vervolgens te Zwitserland vestigde. 
Korten tijd als ingenieur bij Zwitsersche spoorwegen werkzaam, arbeidde 
hij later als correspondent of medewerker aan verschillende dagbladen 
en tijdschriften. Zijne vele poe neen tot herstel van grieven en intrek- 
king van het verbanningsbesluit mochten niet gelukken, en leidden 
tot den verbitterden toon, die vele zijner geschriften kenmerkt. Vooral 
tegen onze koloniale politiek trok hij met kracht te velde. Maar ook op sociaal, 
economisch en technisch gebied komen in tal van bladen en tijdschrif- 
ten, zoo binnen- als buitenlandsche, o.a. vroeger in »De Opmerker”, 
opstellen en beschouwingen van zijne hand voor. Roorda van Eysinga, 
behoorde tot die mannen, die hoewel hoogst humaan in den dage- 
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lijkschen omgang, zich licht tot te groote scherpte laten medeslepen, 
zoodra zij de pen ter hand nemen; zijne eigene bittere ervaringen kunnen 
tot verontschnidiging strekken. Velen heeft hij van zich vervreemd of 

ekwetst door zijne meeningen of door zijn heftig en somtijds te voor- 

arig oordeel. Maar zij, die Roorda persoonlijk goed hebben gekend, 
eerden zijn rechtschapen karakter, zijn vurigen afkeer van alle onrecht, 
onder welken vorm ook. In Roorda van Eysinga is een man van onmisken- 
bare begaafdheden, groote belezenheid en werkkracht. een warm strijder 
tegen al wat hij verkeerd of onwaar achtte, ten grave gedaald. — Ss. 


GEMENGDE BERICHTEN. 


Wij vernemen dat de ingenieur R. A. I. Snethlage zich 4 November 
te Durban (Port-Natal) zal inschepen om de terugreis naar Nederland 
te aanvaarden. 


Te Utrecht overleed 22 Oct. jl. in den ouderdom van ruim 46 jaren, 
de kapitein der genie A. JENTINK, ridder in de orde der Eikenkroon. 
De overledene was vroeger eerstaanwezend-ingenieur te ’s Gravenhage. 


Naar wij vernemen heeft de civiel-ingenieur J. Stroink met goed 
gevolg het examen als electro-technisch ingenieur afgelegd aan het 
instituut Montefiore te Luik. 


Op de 8 Nov. e.k. te ’s-Gravenhage te houden vergadering van het 
Kon. Instituut van Ingenieurs zal de heer W. Brandsma Johz. eene 
mededeeling doen over zijn verblijf en zijn werken in Columbia 
(Z.-Amerika); de heer J. P. de Bordes, over de uitkomsten van spoor- 
wegexploitatie in Nederland. de heer Th. Stang, omtrent de prise d'eau 
van de Haagsche duinwaterleiding, de heer A. Huét, over de toenemende 
grootte der zeestoombooten, terwijl de heer J. van Hasselt een voordracht 
zal houden over het verkrijgen van meerdere kennis van het régime 
der kleine rivieren in Nederland. Verder is nog aan de orde een voorstel 
van den Raad van Bestuur omtrent de medewerking van het Instituut 
aan het Nederlandsch woordenboek. 


In 1885 had het polderbestuur van Hedikhuizen, na behoorlijke 
kennisgeving aan het dijksbestuur van den Hoogen Maasdijk van 
Stad en Lande van Heusden, eene sloot laten opgraven langs den 
Hoogen Maasdijk. Het dijksbestuur beval echter die sloot weder te 
dichten, waartegen het polderbestuur zich bleef verzetten. Dit gaf 
aanleiding tot eene ingewikkelde civiele procedure, waarin kort geleden 
vonnis werd gewezen door de arrondissements-rechtbank te ’s-Hertogen- 
bosch. De rechtbank nam aan, dat er geen nieuwe sloot was gegraven, 
maar slechts eene bestaande sloot opgegraven, zoodat het polderbestuur 
zijn bevoegdheid niet was te buiten gegaan. Het dijksbestuur van den 
Hoogen Maasdijk is veroordeeld tot vergoeding der kosten van het 
polderbestuur en in de kosten der procedure. 


In zake de verhooging van de spoorwegbrug over de Gouwe bij Gouda 
heeft zich ook het hoofdbestuur der schippersvereeniging Schuttevaer 
te Zwolle tot de Tweede Kamer gewend met verzoek de concessie- 
verlenging van de N. Rijn Sp.-mij. niet goed te keuren, dan onder 
voorwaarde, dat de brug tot 4 M. boven water zou worden verhoogd. 


De opening van den locaalspoorweg Medemblik— Hoorn is vastgesteld 
op 3 Nov. a.s., de feestelijke inwijding op den voorafgaanden dag. 


Te Deventer is men begonnen met een hulpstation voor de locaallijn 
Apeldoorn — Deventer, die men nog hoopt 15 Nov. a.s. in exploitatie 
te kunnen brengen. 


De gemeenteraad van Arnhem besloot tot de verbouwing van » Musis 
Sacrum, volgens een plan, begroot op f 203,000. 


Betreffende den aanleg en de exploitatie van een gemeentelijke 
waterleiding uit de duinen in het noorden van Walcheren, stellen 
Burg. en Weth. van Middelburg aan den Raad voor, omtrent de leve- 
ring der plannen en bestedingsstukken en omtrent het houden van 
oppertoezicht gedurende den aanleg en het eerste jaar van exploi- 
tatie, een contract aan te gaan met den heer Th. Stang, directeur der 
Haagsche waterleiding. 

Het rijksdomein, het kroondomein, de gemeentebesturen van Seroos- 
kerke, van Vrouwepolder en St. Laurens, benevens het polderbestuur 
van Walcheren, hebben hunne medewerking tot den aanleg toegezegd. 
De geheele aan den Staat behoorende duinstreek in den noordoosthoek 
van Walcheren tot nabij Domburg stelt de Staat — behoudens goed- 
keuring der wetgevende macht — ten verkoop beschikbaar tegen eene 
som van f 17,200.—. 

Onder de door het polderbestuur van Walcheren gestelde voorwaarden 
behoort ook, dat wanneer om welke redenen ook. genoemd bestuur 
het verleggen of opruimen van buizen wenschelijk acht, die opruiming 
zal moeten geschieden uiterlijk binnen 2 jaren, nadat de aanzegging 
hiertoe heeft plaats gehad. 


30 Nov, a.s. zal door het Dept. van Waterstaat worden aanbesteed 
het bouwen van twee schutsluizen met bijbehoorende werken nabij 
den St.-Antoniedijk onder Diemen, ten behoeve van het Merwede- 
kanaal. Het geschil tusschen het Rijk en Amstelland blijkt dus geheel 
uit den weg geruimd. 


De Commissie voor de octroot-enquéte heeft in haar rapport aan 
den Duitschen Bondsraad voorgesteld. de octrooiwet aan te vullen met 
de bepaling, dat aan onderdanen van niet-Duitsche staten slechts dan 


octrooi zal worden verleend, wanneer in den staat, waartoe de aan- 
vrager behoort, ook de onderdanen van het Duitsche rijk octrooi- 
bescherming genieten, en wel in den omvang der rechten, die er worden 
toegekend aan de meest begunstigden. 


Omtrent den Spoorweg in Klein-Azië (zie n°. 35) wordt nader 
gemeld, dat de keizerlijk turksche irade de concessie heeft verleend 
aan een Engelsch consortium voor een normaal spoorwegbaan naar 
Bagdad, terwijl de lijn verder is ontworpen langs de Euphraat tot aan 
de Perzische golf, met het plan haar wellicht later verder door te 
trekken door Perzië en Beloedchistan naar Indië. Het begin der lijn 
(Haider-Pacha—Ismid, reeds vroeger gebouwd en in exploitatie) zal 
eenigszins worden gewijzigd, en doorgetrokken van Haider-Pacha naar 
de haven van Scoetari tegenover Constantinopel. 


Over den door de Russische regeering beoogden Spoorweg door Siberië 
(zie n°. 28) is een geschrift verschenen van den militairen gouverneur 
van Toergai, generaal Protsenko. Deze acht den volgenden weg de 
kortste en tevens voordeeligste, daar hij de meest bevolkte gedeelten 
van Siberië met elkander in verbinding brengt; nam. langs Slatoest in 
den Oeral, Tscheljabinsk, Koergan, dour het zuidelijk gedeelte van het 
district Ischim, langs Omsk, Tomsk, Krasnojarsk, Bratskoi-Ostrog, de 
noordelijke punt van het Baikalmeer, de goudvelden van den Boven- 
Amoer, door de vallei van de Oera en de Midden-Zeja, door Centraal 
Boereja, langs Khabarofka en door de vallei der Oessoeri naar Wladi- 
wostock. Hij begroot den aanleg op 380,000,000 roebels, met inbegrip 
van 6,000,000 roebels voor vijt groote bruggen. De spoorweg kan in 
5 jaren voltooid zijn. (Hbl.) 


BENOEMINGEN, VERPLAATSINGEN, ENZ. 

Bij beschikking van den Min. van Wat., H. en N. is bepaald, 
dat met ingang van 1 Dec. a.s.: 

de Íngenieur fe kl. G. A. EscHER, thans Sectie-Ingenieur bij 
het kanaal Amsterdam — Merwede te Gorinchem, dienst zal doen 
als arrondissements-ingenieur in het 3de rivier-arrondissement, 
ter standplaats Kampen ; 

en dat de Ingenieur 3e kl. J. C. RAMAER, thans te Kampen, 
dienst zal doen als Sectie-Ingenieur bij het kanaal Amsterdam — 
Merwede, ter standplaats Gorinchem. 


Tot buitengewoon opzichter bij de werken tot verlegging der 
Maasmond zijn benoemd de heeren A. J. C. PLAAT te Geertrui- 
denberg en J. H. Gompert te 's-Hertogenbosch; 

tot buitengewoon opzichter bij de zeewerken in N.-Holland, 
de heer J. FABER, te Callantsoog. 


Bij Ministeriëele beschikking is aan den Rijksopziener op de spoor- 
wegdiensten J. J. BRUTEL DE LA RIVIÈRE te Amsterdam, mede opge- 
dragen het dagelijksch toezicht op den dienst van den locaalspoorweg 
van Hoorn naar Medernblik, met ingang van den dag, waarop die 
spoorweg voor het openbaar verkeer zal worden geopend. 


De gemeente-architect van Schiedam, de heer M. van ERKEL, 
heeft eervol ontslag gevraagd wegens hoogen leeftijd. 


Bij de Genie: 
De opzichter der fortificatiën K. vAN ZAANE te Ter Neuzen 
is bevorderd tot opz. 2e kl. 


OPEN BETREKKINGEN. 
Ingenieur van Delfland, met 1 Jan. 1888. (Zie Adv.) 


ADVERTENTIEN. 
Stoompomp zonder Zuiger. 


Patent G. A. Greeven. 


Goedkoopste wateropvoer. 
Verreweg de eenvoudigste van alle bestaande Stoom- 
ponpon Zuiniger dan gewone zuigerpompen. In verge- 
ijking met Pulsometer belangrijke besparing van 
Stoomverbruik, Waterverwarming io per 10 M. Boogte: 
opvoer. Elk nummer in voorraad. Verlaagde prijzen. 
Prospectussen, inlichtingen enz. gratis. 


Uitsluitend gepatenteerde Fabrikant: 


W. Joh. Schumacher, Keulen a/d Rh. 


(932) Machinenfabriek. 


Bij dit nummer behoort een BIJBLAD, bevattende 
Lijst van Fabrikanten, Leveranciers enz. enz. 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh : A. D. SCHINKEL. 


Bijblad behoorende tot „DE INGENIEUR” No. 44, 


LIJST van Fabrikanten, Leveranciers enz. 


[Prijs per regel voor niet-geabonneerden op advertentiën 
f3.— per jaar bij vooruitbetaling. ] 
88 ac 


Ascenseurs. J. HOOS EN ZONEN, Rotterdam. 

Basait. KLOOS EN V. LIMBURGH, Rotterdam. 

Boekwerken over Domir unde, Electriciteit, Trams, Hydraullk, 
spoorwegen, Zeevaartk., etc. Jon G. STEMLER Cz., Amsterdam. 

Bruggen.Soc. ANon. DESCLESSIN,CH. ARENDT & A. Lecoca,teLuik.( Verpl.met.—) 

Bruinsteen. KLOOS En V. LIMBURGH, Rotterdam. 

Buizen. VAN DEN HONERT & PUNT, Amsterdam. (Gegoten ijzeren —) 

D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31. E d 

M. LUYTEN, Lekkerkerk en Rotterdam, Hertekade 9} “"&: aarden— 
Delta-metaal. CH. REMY EN BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 72. 

Eng. pedirle pr za en Brievenregelaars. P. A. LUIJTEN, Rotterdam. 
Gas- en Waterleidingen. VAN DEN HONERT £ PUNT, Amsterdam 
Groenharthout. G. ALBERTS LZN. £ Co., Middelburg. 

Hardsteen. KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. 

India rubber stempels. Modelboek op aanvraag. P. A. LUIJTEN, Rotterdam. 
Instrumenten. Becker & BUDDINGH, Arnhem. (Waterp.-,hoekm.-, weeg-, peils ) 

KERN & Co., te Aarau (Zwitserland). (Geod. en astron.—, passers.) 
Keien. KLoos & van LIMBURGH, Rotterd.(Fauconval-, Quenast, porphier-, basalt-) 
Klinkmachines. TwEDDELL, PLATT & FIELDINOS, London, S. W. (Hydraulische-) 
Kopléertoestelien. F. J. BELINFANTE, 's-Gravenhage, (Druk- en Autogr.-) 
Pannen. GEBR. V. SILLEVOLDT, Oegstgeest. (Kruis-, model Boulet.) 
Lichtdrukpapier. J. P. BLADERGROEN, Rotterdam, (Fabriek van —) 

Id. ld., Lichtdruktoestellen, Spoelbakken. Jon. G. STEMLER Cz., Amsterdam, 
Locomotieven (voor spoor- en tramwegen). PECKETT & SONS, Atlas 
engine works, Bristol. 
Loodwit (verbeterd Hollandsch — in verzegelde vaten). G. GREVE. 
„ Loodwitfabriekant, Utrecht. 
Olién. (Machine-, Cylinder- en Wagon-) Consistent Vet, Talk enz. PARKER 

& Co., Fabrikanten, Zwolle. 

Onderzoek van bouwmaterialen. SCHALKWIJK & PENNINK, Rotterdam. 
Patenten. CH. REMY & BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 54 en 72. 

» » Amsterdam, O. Z. Voorburgwal 49. 
del in (Worthington Stoom-). FreD. STIELTJES & Co., Amsterdam. 
Portland Cement. A. E. Braat, Rotterdam, Nieuwehaven 34 (merk Josson € C°.) 

DYCKERHOFF & SOHNE, Amóneburg bij Biebrich a/d Rijn. 

KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. (Bonner P. C.) 

D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31. (Boulogner P. C.) 
Roosterstaven (stalen). CARL BREUER, Bochum in Westphalen. 
pect (draagbaar). WIJNMALEN EN HAUSMANN, Rotterdam. 
Steendrukwerken, enz. A. J. BOGAERTS. Breda. 

J. LOBATTO Rzn., 's-Gravenhage, Koningstraat 8. 

G. J. THIEME, Arnhem. (Photohthographie, — Zincographie). 
Steenen. Fr. van De Loo SR., Bemmel bij Nymegen.(Nageperste-, sier- en profiel-) 
Teeken- en Bureaubehoeften. H. v. AMSTEL, Jansdam 318, Utrecht. 

TH. J. DOBBE & ZOON, Utrecht. 

Firma W. J. VAN HOOGSTRATEN, Noordeinde 98, Den Haag. 
Teeken-, Doortrekpapier en idem Linnen (ruime sorteering). Jon. G. 

STEMLER Cz., Amsterdam. 

Telephoonaanleg. Ned. Bell-Teleph.-Maatsch., Warmoesstr. 174a, Amsterdam. 
Tras. M. LUIJTEN, Rotterdam, uit de groeven van de HH. D. Zervas Sohne, Keulen. 
Verwarmingstoestelien. CHRISTIAAN JANSSEN & Co. Enschede. 
Vloeren. Tu. FERD. BIERHORST, Haarlem. (Asphalt-, marmermozaik-, cement-). 
Werktuigen. GEO BOOTH & Co., Halifax. (Draaibanken, boor-, schaaf- 

buigmachines, enz.) 

DE JONGH & Co., Oudewater. (Stoom-, bagger-, grondgraaf-, polder- 

bemalings-) 
IJzerconstructiën. pe Joncu & Co., Machinef. »de Hollands. IJssel”, Oudewater. 
IJzerhekwerken. A. BREMAN, Apeldoorn. (Speciale inrichting). 
IJzermastiek van Auderghem, Ind. Agentschap, Paveljoensgracht 17, Den Haag 
Zinkwerken. F. W. BRAAT, Kon. Stoomfabriek v. Zink enz. Delft. 
Zink- en Koperwerken. KLIJN, TISSOT & Co., Amsterdam. 


AANKONDIGING VAN AANBESTEDINGEN. 


Maandag 31 October. 


WANNEPERVEEN (Ov.) Kerkv. der Ned. Herv. Kerk, te 1 ure: 
Bouwen van een kerkekamer. Aanw. 31 Oct. te 11 ure. 

STEENWIJK. J. Spanjaard, te 2 ure: Verbouwen enz. van eene 
drukkerij ; idem van twee woonhuizen in de Onnastraat. 

AMSTERDAM. Burg. en Weths., te 12 ure: a. Verbouwen van het 
Binnengasthuis; b. leveren van + 213 ton balkijzer. Inl. bij den stads- 
arch. Raadhuiskamer n°. 101 van 10—12 ure. 


Woensdag 2 November. 


S-GRAVENHAGE. Min. v. Wat., H. en N., te 11 ure: Maken van 
een watervrijen ‘veerdam, enz. onder de gem. Raamsdonk, prov. Noord- 
Brab. (Verlegging Maasmond.) Raming f20,700. (Zie Adv. in n°. 41.) 

IDEM. IDEM. Leveren van 8615 M3, baliaststeen voor de Rijksrivier- 
werken op de Maas in 2 perc. (5955 M3. en 2660 M8.) Raming f 17,250 
en £7800. (Zie Adv. in n°. 42.) 

Ipem. Ipem. Baggerwerk in de rivier de Dordtsche Kil tusschen 
de KM.raaien 126 en 128, onder de gem. Dubbeldam en’s-Gravendeel. 
Raming f 8620. (Zie Adv. in n°. 42.) 


Donderdag 3 November. 


NOORDSCHARWOUDE (N.-H.) Burg. en Weths., te 1 ure: Vergrooten 
van de school ald. 

AMSTERDAM. Gente, te 10 ure: Leveren van balkijzer voor het 
bouwen van een magazijn van geneesmiddelen te Amsterdam. Inl. op 
het bureel v. d. E.a.w. ing. Raming f 5550. 

ARNHEM. Burg. en Weths., te 2 ure: Leveren van 8,090,000. 
KG. Duitsche Gaskolen. Inl. a. d. gem.-gasfabr. 

WIERINGEN. Burg. en Weths., te 3 ure: Herstellingen aan den 
toren en de kerk der Herv. Gem. te Oosterland op Wieringen. Inl. bij 
den Burg. en den arch. der Rijks-museumgeb. te Amsterdam. 


Vrijdag 4 November. 


MIDDELBURG. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 10 ure: 
Driej. onderhoud der zelfregistr. peilschalen te Borssele en Oost-Beve- 
land en der Rijkspeilsch. te Hoedekenskerke. Raming f 450 p. j. 
(Zie Adv. in n°. 40.) 

Inem. Ipem. Driej. onderhoud van de aanleg- en losplaats in den 
Brakman bij de Isabellasluis. Raming f 2460. (Zie Adv. in n°. 4.) 

S-GRAVENHAGE. Min. v. Wat., H. en N., te 1 ure: Herstellen enz. 
van Rijkstelegr.lijnen in de afd. Venlo in 2 perc. Raming f 1520 en f 940. 

Oup-BEIERLAND. Oud-Beierl. Hoogdr. Waterl-Mij, te 1 ure: 
Ophoogen van het terrein der pomp- en filtreerwerken, hei- en beton- 
fundeering, toegangsweg en beschoeiing. Inl. bij den Dir. en den arch. 
F. A. de Jong te Schiedam. Aanw. 4 Nov. te 40 ure. 


Zaterdag 5 November. 


NIJMEGEN. Archt. D. Semmelink. te 3 ure: Bouwen van een 
winkelhuis met bovenwoning en werkplaats. Inl. bij den Archt. Aanw. 
2 Nov. te 10 ure. 


Maandag 7 November. 


’S-GRAVENHAGE. Min. v. Koloniën (ten dienste der Staatsspw. op 
Sumatra), te 12 ure: Waterkranen, standpompen en gegoten Ijzeren pijpen 
(Best. IX); gekoppelde en enkele waterbakken (Best. X.) 


Dinsdag 8 November. 


UTRECHT. Maatsch. tot erpl. van Staatsspw. (a rek. v. d. 
Staat), te 2 ure: Maken van een magazijntje voor olie en lampen en 
inrichten van het voormalig stovenlokaal tot gereserveerde privaten op 
het station Breda. Raming f1800. (Zie Ade) 


Woensdag 9 November. 


S-GRAVENHAGE. Min. v. Wat., H. en N., te 11 ure: Maken van 
een prikkengat met bijbeh. werken nabij Maassluis. (Waterweg langs 
Rotterdam naar zee) Raming f 33,000. (Zie Adv. in n°. 42.) 

IpeM. Inem. Leveren enz. van stortsteen op de bezinking aan den 
rechter oever van de rivier het Mallegat onder de gem. Dubbeldam. 
Raming f11,700. (Zie Adv. in n°. 43.) 


Donderdag 10 November. 


HAARLEM. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 11 ure: 
Driej. onderhoud der Rijkshavenwerken op het eiland Terschelling, prov. 
Noord-Holland. Raming f 9500 p. j. (Zie Adv. in n°. 43.) 

DRUNEN ir Burg. en Weths., te 12 ure: Maken van eene 
aardebaan en met kelen bestraten van 2 ds Sa (2630 M.) in perc. en 
in massa. Inl. bij den Burg. en den opz. J. J. Lugten Bzn. te Heusden. 
Aanw. 9 Nov. te 11 ure. 


Vrijdag 11 November. 


LEEUWARDEN. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 12 ure: 
Baggeren van eene geul in de rivier de Tjonger nabij de Schoterzijl. 
Raming f950. (Zie Adv. in n°. 43.) 

ARNHEM. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 12 ure: 
Aanbrengen en onderhouden van eene beplanting met opgaande eike- 
en lindeheesters langs den Rijks gr. weg der 2e kl. n°. 3, van Wester- 
voort naar de Pruissische grenzen, binnen de gem. Duiven, in de 
prov. Gelderland. Raming f3252. (Zie Adv. in n°. 43.) 

MIDDELBURG. Van wege het Min. v. Wat, H. en N., te 10 ure: 
Ultnemen van de binnenvioeddeuren en inhangen van de twee in reserve 
liggende vloeddeuren van de groote sluis van het kanaal door Walcheren 
te Veere. Raming f 2600. (Zie Adv. in n°. 43.) 

ZWOLLE. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 12 ure: Driej. 
onderhoud van de Rijkshavenwerken te Blokzijl, prov. Overijssel. Raming 
f2675 p. jaar. (Zie Adv. in n°. 42.) 


Dinsdag 15 November. 


AMSTERDAM. Reg. v. h. R. K. Maagdenhuis, te 1 ure: Bouwen 
van het St. Elisabeth-gestioht aan de Mauritskade. Inl. bij den bouwm. 
A. C. Bleys te Amsterdam. 

Urrecut. Maatsch. tot Expl. v. Staatsspw. (voor rek. v. d. Staat), 
te 2 ure: Maken van een hoofdgebouw enz. op de halte Grubbenvorst— 
Klooster (Best. n°. 468). Raming f2830. (Zie Adv.) 

‘s-HERTOGENBOSCH. Burg. en Weths., te 10 ure: 10. Grondwerken 
ten beh. der stedel. gasfabr.; 20. Maken van twee kuipen voor gashouders. 
(Zie Adv.) 


Woensdag 16 November. 
‘S-GRAVENHAGE. Min. v. Wat., H. en N.. te 44 ure: Herstellingen, 


enz. aan de werken van den Baardwijkschen overlaat met de Rijkssluis 
in de oostel. vaartkade van Waalwijk met het onderhoud van 4 Jan. 
tot 31 Dec. ’88; leggen voor zoover noodig in ’88 der zomersluiting 
in gen. overlaat. Raming f 2250. (Zie Adv. in n°. 42.) 


Donderdag 17 November. 


HAARLEM. Van wege het Min. v. Wat, H. en N., te 41 ure: 
Driej. onderhoud der Rijks zee- en havenwerken op Marken, beh. tot 
de zeewerken in H.-Nolland. Raming f 8000 p. jaar. (Zie Adv. in n°. 42.) 

Inem. Ipem. Driej. onderhoud van de werken van het Krabbersgat. 
Raming f5000 p. j. (Zie Adv. in n°. 42.) 


Vrijdag 18 November. 


GRONINGEN. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 12 ure: 
Driej. onderhoud van de beide Statenzijlen, beh. tot de zeewerken in 
Groningen. Raming f1400 p. jaar. (Zie Adv. in n°. 42.) 

Inem. Ipem. Driej. onderhoud van het jaagpad langs de Aa van 
Nieuwe Statenzijl tot Nieuweschans, beh. tot de werken der Binnen- 
en Buiten-Aa in de prov. Groningen. Raming f 3900. (Zie Adv. in n°. 42.) 

Ipem. Inem. Driej. onderhoud van den Rijks-watermolen aan de 
Binnen-Aa nabij Nieuweschans. Raming f2152. (Zie Adv.) 

's-HERTOGENBOSCH. Van wege het Min. v. Wat, H. en N., te 
40% ure: Driej. onderhoud der Rijkshaven en rivierwerken te Willem- 
stad, met de zelfreg. peilsch. ald. en die te Steenbergsche Sas. Raming 
£9150 voor 3 j. (Zie Adv. in n°. 42.) 


Maandag 21 November. 


MAASTRICHT. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 10% ure: 
Ged. vernieuwen der Michielsbrug over de Roer te Roermond, beh. tot 
de werken van den Rijks gr. weg der fe kl. Maastricht— Nijmegen. 
Raming f14,500. (Zie Adv.) 


Vrijdag 25 November. 


LEEUWARDEN. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 12 ure: 
Driej. ouderhoud van de Rijkssluizen, beh. tot de zeewerken in Friesland, 
in 3 perc. ing voor drie jaar, 4e A f 3250, 2e perc. f 7170, 
massa perc. 4 en 2, £10,420, 3 perc. f 2400. (Zie Adv. in n°. 43.) 

Ipem. Ipem. Driej. onderhoud der Kiestrazijl, op het kanaal 
Leeuwarden — Harlingen, beh. tot de kanaalwerken in Friesland. 
Raming voor 3 jaar f 1600. (Zie Adv. in n°. 43.) 


Zaterdag 26 November. 


- UTRECHT. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 2 ure: 
Onderhouden van de Keulsche Vaart in de prov. Utrecht ged. *88 
Raming f 3050. (Zie Adv.) 

Ipem. IpEM. Driej. onderhoud van het gekanaliseerde ged. van den 
Hollandschen Ussel. Raming f 13,000 p. j. (Zie Adv.) 

IpemM. IpeM. Driej. onderhoud van de schipbrug liggende over de 
rivier de Lek, tusschen Vreeswijk en Vianen. Raming f 22,170. 
(Zie Adv.) 


Woensdag 30 November. 


’S-GRAVENHAGE. Min. v. Wat., H. en N., te 14 ure: Onderhouden 
van de schutsluis en bijbeh. werken nabij den Groenendijk bew. Utrecht; 
idem van het verruimde en omgelegde ged. van den Vaartschen Rijn 
onder de gem: Jutphaas en Vreeswijk, ged. ’88. (Kanaal Amsterdam 
Merwede.) Raming perc. 1 f 520, perc. 2. f 6050. (Zie Adv.) 

IpEM. IDEM. Bouwen van twee schutsluizen enz., nabij den St. Anto- 
niedijk onder de gem. Diemen, ae Noord-Holland. (Kanaal Amster- 
dam Merwede.) Raming f1,130,000. (Zie Adv.) 


In het Buitenland. 


LISSABON, 21 November. Ministerie van Openb. werken. Maken 
van havenwerken te Ponto-Dolgada. Raming 7,220,000 frs. Cautie 
‚000 frs. 
Buenos Aires, 10 Febr. 1888. Min. v. Binnenl. Zaken. Werken 
tot verbetering van de scheepvaart op den Rio de la Plata en den Rio 
Uruguay. (Zie gem. berichten in n°. 39). 


AFLOOP VAN AANBESTEDINGEN. 


(N.B. In het algemeen wordt de naam van den laagsten inschrijver 
vermeld, tenzij de gunning kan worden medegedeeld.) 


Rijkswaterstaat. MIDDELBURG, 21 Oct. Driej. onderhoud der registr. 
peilschaal te Bruinisse. C. de Groot te Sliedrecht, f 328. 

Ipem Ipem. Driej. onderhoud van het kanaal Sluis—Brugge. A. v. 
Male te Schoondijke, f 1103. 

Min. v. Koloniën. 's-GRAVENHAGE, 24 Oct. fo. 12 draaischijven en 
3 rolwagens (Best. VII.) Nicaise et Delcuve te Lalouvière. f 8045; 
2o. metalen bovenbouw voor 31 bruggen (Best. VIII.) Wed. A. Frederics 
te Luik, f 5748. 

Staatsspoorwegen. 'S-GRAVENHAGE, 26 Oct. Bestrating en bijk. 
werken op het voorplein van het centr. personenstation te Amsterdam. 
J. Hillen te Grave, f 77,000. 

Provinciale werken. ZworrE, 21 Oct. Bouwen van 14 wachters- 
woningen langs het kanaal Almelo—Nordhorn. D. J. Schuppert te 
Zwolle. f 22,280. 

Gemeentewerken. VLAARDINGEN, 15 Oct. Aanleggen eener aardebaan 
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en ged. daarvan bestraten. Van Heijst en Zonneveld te Vlaardingen, f 9886. 

STEVENSWEERD, 17 Oct. Bouwen eener school. verbouwen der onder- 
wijzerswoning, enz. Gegund aan G. Mestrum te Maasbracht, f 7990. 

AMERSFOORT, 17 Oct. Leveren van schoolmeubelen. Perc. 4. D. 
Wolbers te Amersfoort, f 506.50; perc. 2. H. eer te Amersfoort, 
f 869; perc. 3. J. R. v. 't Hof te Amersfoort, f 247.40. Alles gegund. 

Uach OvER Worms, 19 Oct. Vergrooten der school, verbouwen 
der onderwijzerswoning, enz. G. Beckers te Sittard, f 5980. 

'S-GRAVENHAGE, 21 Oct. Verbouwen van het politiebureel aan de 
Nieuwe Haven. J. de Haas te ’s-Gravenhage, f 9646. 

AMSTERDAM, 24 Oct. a. Maken van een gebouw voor vaccine- 
inricht. L. Kok te IJmuiden, f 14,324; b. idem voor de geneeskundige 
armenverzorging. Dezelfde. f 7824. 

BEETSTERZWAAG, 24 Oct. Burg. en Weths. v. Opsterland. Bouwen 
van eene school en onderwijzerswoning te Luxwoude en maken van 
banken. J. L. de Vries te Oldeholtpade, f 10,344. 

KorLum, 24 Oct. Burg. en Weths. v. Kollumerl. en Nieuwkruisl. 
Bouwen van een post- en telegr.-kantoor met directeurswoning. R. Z. 
Dijkstra te Kollum, f 8555. 

Polderwerken. GoRINCHEM, 14 Oct. Comm. voor gemeene belangen 
v. d. Hoogheemraadsch. de Alblasserwaard met Arkel beneden de 
Zouwe en de Vijf Heerenlanden. Leveren van noodmaterialen, op 14 
verschillende plaatsen langs de Dief-. Meer en zuider Lingedijken. C. van 
Gent te Leerdam, f405; M. Tromp te Heukelum, f 390; C. den Hartog 
te Everdingen, f 380; H. den Breejen te Hardinxveld, f 360; Joh. Vink 
te Spijk, f 350; G. van Ooijen te Asperen. f340; P. Pannekoek te 
Asperen, £325; B. Sterk te Heukelum, f330; P. Sterk idem, f 335; 
W. Sterk idem, f 340; H. Dubbeldam te Gorinchem, f 335; E. de Groot 
te Heukelum, f330; G. de Hoog te Giesendam, f325; W. Dubbeldam 
te Gorinchem, f 320. 

IDEM. Dijkgr. en Hoogheemr. v. d. Alblasserwaard met Arkel 
beneden de Zouwe. 14 schelven noodmaterialen. C. Benders te Hardinx- 
veld, f 140; W. de Geus idem, f265; W. Dubbeldam te Gorinchem. 
f 425; Dezelfde, f445; J. L. de Jongh te Ameide, f 145; P. Bisscho 
te Aalst, f240; C. Benders, f 130; H. Dubbeldam te Gorinchem, f 125. 

STRIJEN, 14 Oct. Best. der Uitw.polders door het Strijensche Sas. 
Leveren van eikenhout voor een paar binnenvloeddeuren. Gegund aan 
J. A. Vollenhoven te Rotterdam, f 1360. 

TER NEUzEN, 18 Oct. Best. der waterk. v. d. cal. polder Nieuwe- 
Neuzen. Oeververdediging v. d. polder. M. v. d. Hoek te Ter Neuzen, f 2370. 
Particullere werken. VoorscHoTEN, 19 Oct. Genootsch. Noort 
Maken van gebouwen, enz. voor de uitbreiding van het instituut »Stad- 

wijk”. J. D. v. Tilburg te Leiden, f 24,944. 

TiLBURG, 24 Oct. R. K. Par. Kerkbest. v. d. H. Jozef. Voltooien 
der St. Jozefskerk en bouwen van twee torens, enz. V. Groenendaal te 
‘s-Gravenhage, f 103,700. 

MAKKINGA, 24 Oct. Best. der Ver. de Makkingaster Vaartcomp. 
Graven van eene opvaart enz. Een inschrijvingsbiljet ontvangen, niet 


gegund. 


ADVERTENTIEN. 


G. J. THIEME, Arnhem. 


Boek-, Courant- en Steendrukkerij 
MET ATELIERS VOOR 


PHOTOLITHOGRAPHIE 
PHOTOZINCOGRAPHIE. 


Beveelt zich nan voor de reproductie van KAARTEN, BOUW- 
KUNDIGE PLATEN, BESTEKTEEKENINGEN, GRAVURES, enz. 
enz. Volkomen nauwkeurigheid, zuivere uitvoering. lage prijzen, 
snelle levering. Alle inlichtingen worden terstond na aanvrage 
verstrekt. Proeven van bewerking gratis. 


$9 $0000 006060 ennn 
L'INDUSTRIE CHIMIQUE. 
Algemeene publiciteit op Industrieel gebied. 


Verschijnt maandelijks. Wordt gratis in België verzonden 
aan alle fabrikanten op chemisch gebied, zooals fabri- 
kanten van Papier, Glas, Kristal, Zeep, Vetsoorten, Suiker, 
cacutchouc, Verf enz. Het blad wordt ook beurtelings aan 
de voornaamste Industrieelen in Engeland, Frankrijk en 
Duitschland aangeboden. 

Prijs der Advertentién f0.25 per regel. 
Advertentiën worden aangenomen door de Administratie van 

>De Ingenieur”, Paveljoensgracht 19, ’s-Gravenhage. 
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Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh.: A D. SCHINKEL. 


DE INGENIEUR. 


2° Jaargang. 


Orgaan 


DER 


VEREENIGING VAN BURGERLIJKE INGENIEURS. 
Weekblad vewijd aan de techniek en de economie van Openbare Werken en Nijverheid. 


1887. — Ne 45. 


———— = 


Prijs per Jaargang: 


Franco per post. 


Voor Nederland . . . . . . .. o... .. . . Sf 8.— 
Voor de Ned. Kolonién en het Buitenland met 
soorwitbetaleng ae ee ee .. > 10.50 


Voor leden der Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs 
worden bovenstaande prijzen met f 2.— verminderd. 
Over het bedrag der abonnementen in Nederland 
wordt halfjaarlijks door de Administratie beschikt. 
Afzonderlijke nummers 20 cents. 


Verschijnt elken Zaterdag. 


Abonnementen, stukken en mededeelingen, boeken 
brochures, enz. te richten aan de Redactie: Barentsz- 
straat No. 61, te 's-Gravenhage. 

Advertentién uiterlijk Vrijdags 12 ure des voor- 
middags intezenden aan de Administratie: GxBR. 
BELINFANTE, Voorh.: A. D. SCHINKEL, Paveljoensgracht 
No. 19, te ‘s-Gravenhage. Abonnementen voor Adver- 
tentiën volgens afzonderlijke overeenkomst. 


’s-Gravenhage, 5 November. 


Prijs der Advertentién: 


Por regel sen nn ee. a ee eS J 0.25 
Per regel der korte aankondigingen in de rubriek 
Gevraagde en Aangeboden Betrekkingen" . . . - 0,10 


Bij eene eerste plaatsing van annonces voor Aanbeste- 
dingen is de prijs per regel f0.15; bij eene twecdo en 
meerdere plaatsing van dezelfde annonce f 0.10. 


Bewijsnummers op verlangen à f 0.10 te bekomen. 


Verantwoordelijk Redacteur: E. H. SrieLtses, Civ.-Ing., ’s-Gravenhage. 
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INHOUD. 


Bericht betreffende de samenstelling van het Bestuur der Vereeniging van 
pure. Ing. — De inkrimping van het personeel bij den aanleg van Staatsspoorwegen. 
— Wijziging van het emplacement voor de Beurs te Amsterdam. — Technische 
tijdschriften; verkorte inhoudsopgave. — Kleine mededeelingen: De kettingvaart op 
het Rijn—Marne-kanaal. — Weerkundige waarnemingen. — Rivierberichten, — 
Kroniek. — Binuenlandsche berichten. — Gemengde berichten. — Benoemingen, 
verplaatsingen, enz. — Open betrekkingen. 


ERRATUM. Op pag. 370, Aste kolom, regel 27 v. boven, staat: 
582 MS. per uur, dit moet zijn: 582 M3, per dag. 


Het Bestuur der Vereeniging van Burgerlijke Inge- 
nieurs heeft de eer mede te deelen: 

dat in de Algemeene Zomervergadering, op 27 Aug. 
1887 te Amsterdam gehouden, ter vervanging van de 
aftredende Bestuursleden, de Heeren Jhr. O. J. A. 
Repelaer van Driel en Dr. E. F. van Dissel, die, 
ingevolge art. 12 van het Reglement niet herkiesbaar 
waren, zijn gekozen de Heeren W. H. HUBRECHT en 
J. SCHROEDER VAN DER KOLK, en dat in de Bestuurs- 
vergadering van 28 October 1887 tot Penningmeester 
is benoemd de Heer W. H. HUBRECHT, zoodat het 
Bestuur voor het vereenigingsjaar 1887—1888 is 
samengesteld als volgt: 


A. M. K. W. Baron VAN ITTERSUM, Voorzitter. 
C. F. M. H. SCHNEBBELIE, Secretaris. 

W. H. HUBRECHT, Penningmeester. 

A. DEKING DURA. 

J. VAN HASSELT. 

J. M. TELDERS. 

J. SCHROEDER VAN DER KOLK. 


Het Bestuur, 
W. VAN ITTERSUM, Voorzitter. 


A. M. K. 
C. F. M. H. SCHNEBBELIE, Secretaris. 


De inkrimping van het personeel bij den 
aanleg van Staatsspoorwegen. 


re Memorie van Toelichting, behoorende bij de 
li? Ontwerp-Staatsbegrooting van afdeeling IX voor het 
dienstjaar 1888, bevat onder het Hoofd: Pensioenen, 
de volgende mededeeling: 


.... Eene som van £26,500 is opgenomen voor onderstanden aan 
ambtenaren bij den aanleg van Staatsspoorwegen, die met het jaar 
1888 zullen worden ontslagen. De Minister stelt zich voor deze onder- 
standen te doen berusten op een Koninklijk Besluit, waarbij zij tot 
wederopzegging worden toegekend met de volgende beperkingen: 

a. zij, die minder dan 40 jaren dienst hebben, blijven buiten aan- 
merking; 

b. door de overigen wordt de onderstand genoten gedurende hoogstens 
twee vijtde gedeelten van den tijd, dien zij in dienst zijn geweest. 

Het bedrag van den onderstand wenscht de Minister bepaald te zien 
op niet meer dan de helft der laatst genoten bezoldiging tot een 


maximum van f 1500. Bovendien zal de toekenning alleen behooren 
te geschieden aan hen, die daartoe aanvrage doen. 


Kort na de behandeling der vorige Staatsbegrooting in de 
beide Kamers der Staten-Generaal is in dit blad in herinnering 
gebracht onder welke omstandigheden en in welken vorm 
het personeel bij den aanleg van Staatsspoorwegen was in 
het leven geroepen, en werd na overweging van de waarde 
en den omvang van den tot stand gebrachten arbeid de 
slotsom verkregen, dat de Staat in zedelijken zin verplicht 
is de toekomst der in zijnen dienst gerijpte en vergrijsde 
ambtenaren te verzekeren (1). 

Wij verheugen er ons oprecht in de juistheid van dit 
beweren door het Regeerings-voorstel bevestigd te zien. De 
onlangs opgetreden Minister huldigt het juist beginsel, dat 
ambtenaren, wier arbeid voltooid is, ontslagen moeten worden, 
maar eerbiedigt daarbij de door jarenlangen trouwen dienst 
verkregen rechten van den arbeid. Met volstrekte eenstem- 
migheid zijn in de meeste onzer nieuwsbladen pleidooien 
geleverd in het belang der Staatsspoorweg-ambtenaren en is 
allerwege het gevoelen uitgesproken, dat in een of anderen 
vorm hunne toekomst behoort verzekerd te worden. 

„Het komt ons voor, dat bij het in’t leven roepen van zoodanige 
regeling de eer van den Staat is gemoeid”, zegt het „Dagblad” (2) 
en het „Sociaal Weekblad” (3) besluit eenige maanden later 
zijn pleit: „Uit naam der billijkheid’, met deze woorden : „Niet 
slechts de belangen van een zeker aantal trouwe arbeiders verdienen 
in de schaal te worden geworpen, maar de overweging tevens, dat 
het den Staat ten eenenmale onwaardig is, een slecht voorbeeld 
te geven.” Overtuigd van het goede onthaal, dat een Sen is 
Regeerings-voorstel staat te wachten, schrijft het ,,Handels- 
blad” (4): „Bij de Staten-Generaal zal de Minister ongetwijfeld 
steun vinden voor een wettelijke regeling, welke den ambtenaren, 
naar mate van hun diensttijd, voor langeren of korteren duur 
wachtgelden toestaat of op alee wijze in de leemte voorziet.” 

In dezen zin hebben ook al de overige hoofdorganen der 
Si zich geuit. De Minister kan zich dus sterk gevoelen in 
et vooruitzicht, dat zijn voorstel in beginsel de algemeene 
goedkeuring zal verwerven en heeft stellig op dien grond 
de verantwoordelijkheid aanvaard een tal van ambtenaren 
reeds met ingang van 1 Januari en 1 Juli 1888 ontslag 
aan te zeggen. De voortvarendheid moge lof verdienen 
de korte termijn heeft daarentegen onder het personee 
groote tsleuretalling te weeg gebracht. Nu de inkrimping 
plotseling op zoo groote schaal geschiedt, worden niet 
alleen ambtenaren ontslagen, wier arbeid als voitooid is te 
beschouwen, maar moet de loopende dienst der uittredende 
beambten overgedragen worden aan de meer bevoorrechte 
ambtgenooten, die voorloopig nog in dienst blijven. Wel was 
in het voorjaar door den vorigen Minister bericht, dat „na 
„afloop van de eerste helft van het loopende jaar zij, wier 


(4) »De Ingenieur” van 5 Februari 1887, no. 6. 

(2) »Dagblad van Zuid-Holland en 's-Gravenhage” van 26 Januari 1887. 
(3) »Sociaal Weekblad” van 11 Juni 1887 

(4) »Algemeen Handelsblad” van 1 Februari 1887. 


De Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs stelt zich in gesnon deele verantwoordelijk voor de denkbeelden in de onderscheidene bijdragen ontwikkeld of toegelicht, 
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„diensten kunnen gemist worden, er niet op moeten rekenen 
»langer in dienst te blijven,” doch met uitzondering van 
enkelen, uitsluitend met het houden van toezicht op de 
uitvoering van werken belast, waren alle geschikte krachten 
door teeken- en administratieven arbeid ingespannen, en daar 
de Minister in de Kamer verklaard had, dat „een redelijke 
„tijd tot het zoeken van een anderen werkkring moest gegeven 
„worden,” kon niemand verwachten, dat zijn betrekking hem 
reeds op 81 December 1887 zou worden ontnomen. Terecht 
zou kunnen beweerd worden, dat sints geruimen tijd bekend 
was, dat eerlang tot inkrimping van personeel zou worden 


Twee betrokken adjunct-ingenieurs en drie opzichters 
zullen op 1 Januari ek. niet ten volle 10 jaar werkzaam 
geweest zijn en komen alzoo niet voor eene toelage in 


Er blijven alsdan over: 

een eerstaanwezend ingenieur, oud 58 jaar, met 28 jaren 
dienst en f 4000 bezoldiging ; 
_ twee et ce eee oud 49 en 38 jaar, met 27 en 13 
Jaren dienst en igi 

twee adjunct-ingenieurs, oud 38 en 36 jaar, met 10 Jaren 


g; 
f opzichters 1e klasse, oud van 42 tot 71 jaar, gemiddeld 
oud 53 jaar, met gemiddeld 23 jaren dienst en van f2700 
tot f 2000 ine mad | 
vijf opzichters Ze lasse, oud van 41 tot 64 Jaar, gemiddeld 
ud Jaar, met gemiddeld 23 jaren dienst en van f 1400 
tot £1500 bezoldigi i 
twee opzichters 3e klasse, oud 32 en 47 jaar, met 13 en 
27 jaren dienst en f 1100 en f 1400 bezoldiging. 


etreuren wij alzoo den kort gestelden termijn, het Regee- gi 
Met enkele uitzonderingen zijn de am tenaren alzoo 23 


rings-voorstel geeft echter het bewijs, dat de bezorging der 
assurantie-polis bij den Minister in humane handen berust. 


gedaan worden. | 

De bepaling, dat een diensttijd van 10 Jaar wordt gevorderd 
om in het voorrecht eener toelage te deelen, in verband 
met dergelijke bepaling bij de regeling der Staats-pensioenen 
werden goedgekeurd, Hierbij moet bovendien overwogen 


eener regeling bij de Wet of bij 
Koninklijk Besluit kunnen de gevoelens verdeeld zijn. De 
gekozen weg gunt jaarlijks aan de Volksvertegenwoordiging 
het voorrecht eene cereschuld te kwijten tegenover verdienste- 
lijke, in ’g Rijks-dienst vergrijsde ambtenaren. Die weg moet 
veilig wezen. 

Dat de toelagen tot wedero zegging verleend worden is 
ook in beginsel te billijken. dra de vroegere spoorweg- 
ambtenaar een vast, bezoldigd rijksambt aanvaardt met hooger 
of A bezoldiging dan het bedrag der toelage, kan deze 

e 


te vinden. 

Hier geldt de bespreking in hoofdzaak de opzichters. 

De Staat, de Provinciën, de Gemeentebesturen, de spoorweg- 
en tramwegmaatschappijen, de Waterscha pen, m. a. w. alle 
lichamen, die technisc ersoneel in dienst nemen, zien 


nergens genomen, waar jongere krachten solliciteeren. Het 
behoeft geen betoog, dat A genoegzaam nooit ontbreken, 

e ambtenaar, met 20 of meer dienstjaren, die stel op 45- 
of 50-jarigen leeftijd ontslagen wordt, heeft den ouderdom van 


waarschijnlijk meermalen het geval zal zijn, de toelaag weder 
wordt uitgekeerd na de voltooiing van het werk. Het geval 
terugkeeren, want — alle andere redenen buiten beschouwing 
gelaten — ook daar geeft de baas de voorkeur aan den Jongen, 


ng werd aangeboden bij uit te voeren werken 
vluggen, meer handigen knecht. Hij kan met administratief 


€ 


van den Staat. Zoodanige korte aanstelling mag in geen 


kweekt; het totaal bedrag der toelagen blijft tot een matig 
cijfer beperkt. 

n menig opzicht brengen wij alzoo gaarne een woord van 
hulde aan den Minister, die den moed gehad heeft de inder- 
daad moeielijke inkrimping van het personeel volgens een zijn geweest, indien zij bij het verlaten van den dienst den leeftijd 
i ip | van 50 jaar nog niet bereikt hebben. 

Dat het maximum van bet bedrag der toelaag op f 1500 
gesteld werd, zal, naar wij ons vleien, als eene misstelling 
zijn te beschouwen. Nu toch de helft der laatst genoten 
ezoldiging als grenswaarde is aangenomen, moet met het oog 
op de eerstaanwezend-ingenieurs het maximum op f 2000 
worden gebracht. 

praken wij tot dusverre liefst van „toelage,” omdat „onder- 


stand” zoo grievend klinkt, er moge geen ernstig bezwaar bestaan 


van billijkheid te rijmen, dat de toelage hoogstens gedurende 
twee vijfde gedeelten van den diensttijd zou worden genoten ? 

De beantwoording dier vraag Wordt vergemakkelijkt door 
een blik te werpen op het personeel, dat voorloopige aan- 


ert een werkkring in de Transvaal 
eeft gevonden en dus buiten beschouwing blijft. 
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tegen het overnemen van het woord ,,toelage” in het Konink- 


lijk Besluit, dat volgens de Memorie van Toelichting deze 
zaak regelen zal. Al hangt het begrip onderstand” correct 
samen met ters-personeel, dat 


den toestand van het a 
geldelijken steun ,,behoeft”, de weldaad 
vorm slechts in waarde winnen. 

Zonderling klinkt de zinenede, 
zal behooren te geschieden aan hen, die daartoe aanvrage 
doen. Wordt daarmede een algemeene administratieve vorm 

eéerbiedigd, zoo geeft zij natuurlijk geen aanleiding tot be- 

enking. Strekt zij daarentegen om de meer of minder ver- 
eget ingenieurs af te schrikken onderstand te vragen 
dan is het middel in Senne af te keuren. Het doel zal 
langs dien weg niet bereikt worden, want uit consideratie 
voor de minder welgestelde ambtgenooten zullen alle onder- 
stand vragen. Slechts zeer enkelen zullen zich bovendien in 
het bezit van een zoo groot en zeker fortuin verheugen, dat 
zij tegenover hunne gezinnen en betrekkingen zouden verant- 
woord zijn, indien zij de aanvrage terug jelden. Maar het 
voorschrift dreigt ook bij latere, meerdere inkrimping van 
personeel onbillijk te werken. 

De jongere ingenieurs zullen na het bekomen van ontslag 
uit den aard der zaak trachten zoo spoedig mogelijk een 
nieuwen werkkring te vinden, die een betere bezoldiging 
medebrengt dan de toelaag van f 800 à f 1000, zoodat deze 
waarschijnlijk binnen de gestelde periode van onderstand zal 
vrijvallen. De enkele oudere ambtgenooten zullen alleen over- 
blijven en als erkenning van den veeljarigen, talentvollen 
arbeid moge de goedgunstige regeling hun onbeknibbeld 
gegund worden. 

De zinsnede zal stellig niet met het oog op de opzichters 
gesteld zijn, want voor zooveel ons bekend, — het getuigenis 
strekt hun ter eere — komen onder hen geen vermogende 
mannen voor. Hier zij in herinnering gebracht, dat de boven- 
vermelde tractementen eerst na vele jaren dienst bereikt 
werden en dat de betrekking herhaaldelijk terugkeerende 
NE en dde medebracht, waarvoor geene vergoedingen werden 
toegekend. De gerela toestand der ambtenaren was dus 
doorgaande veel minder gunstig dan uit de medegedeelde 
cijfers schijnt te blijken. 


n door meer kieschen 


dat de toekenning alleen 


Het vorenstaande resumeerende komen wij alzoo tot de 
slotsom, dat wij van harte hopen en vertrouwen, dat de toe- 
komst der Staatsspoorweg-ambtenaren weldra in den zin van 
het Regeerings-voorstel zal zijn verzekerd ; 

dat dasrbi evenwel, zal de billijkheid ten volle betracht 
worden, de beperking van den duur der toelage moet ver- 
vallen voor hen, die bij het verleenen van ontslag den 
leeftijd van 50 jaar hebben bereikt of overschreden, terwijl 
het aangenomen maximum-bedrag van f 1500 op f 2000 dient 
te worden gebracht; 

dat wij ons vleien, dat de Minister alsnog welwillend zal 
gelieven te overwegen, of niet zonder beteekenend bezwaar, 
„toelage” voor ,onderstand” kan in de plaats treden en of 
niet wenschelijk is de toekenning der toelage niet, althans 
niet in den voorgestelden vorm, van eene aanvrage af han- 
kelijk te stellen (1). 


_(f) De behandeling der Gemeente-begrooting voor 1888 te Amsterdam 
leverde de vorige week nog wederom een nieuw bewijs, hoezeer 
corporatién. die een eervollen naam dragen, zich verplicht achten 
trouwe beambten te ondersteunen, indien deze buiten hunne schuld 
uit een werkkring, zonder daaraan verbonden pensioen-regeling, moeten 
worden ontslagen. 

Den 4 Januari 1.1. is de bijzondere Rijnhaven te Amsterdam opgeheven. 
Met uitzondering van enkelen, kon het personeel blijkens de voordracht 
van B. en W. »geene aanspraak zelfs op tijdelijke te gemoet koming 
nuit de Gemeentekas doen gelden”. Des niet te min, of juister dien 
ten gevolge, stelden B. en W. voor aan de ontslagen personen een 
wachtgeld uit te keeren. 

De daartoe op de begrooting gebrachte post werd door den Raad 
aangenomen met algemeene stemmen. 


Wijziging van het emplacement voor de Beurs 
te Amsterdam. 


Aan het bouwen van eene Beurs op het van stadswege aangewezen 
emplacement Damrak zijn, zooals algemeen erkend is, o. a. de volgende 
bezwaren verbonden. 

4o. Het gebouw is te lang; 2o. de noordelijke gevel staat te veel 
IJwaarts; 3o. de zuidelijke gevel is te smal; 40. de verkeerweg langs 


den westelijken gevel is te smal, vooral ten opzichte der betrekkelijk 
groote lengte. l 

Wel is waar heeft de uitkomst van de uitgeschreven prijsvraag 
bewezen, dat niettegenstaande de moeielijkheden aan het emplacement 
verbonden, een gebouw kan opgericht worden, dat een sieraad van 
Amsterdam zoude kunnen zijn, maar tevens is daarbij duidelijk gebleken, 
eee alsdan buitengewone middelen aangewend sallen moeten 
worden. 
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a. Meuw te maden bab leedings nuur volgens Rot gemeente -ontowerja 


Op bijgaande schets is voorgesteld een emplacement waarbij voor- 
noemde bezwaren opgeheven zijn. In pen D het stadsontwerp 
is hier het gebouw niet geheel vrijstaand gedacht, maar aan den 
oostelijken gevel geheel of edeeltelijk voortgezet tot de Warmoesstraat. 
Het hoofdgedeelte van den bouw behoudt daarbij nagenoeg geheel het 
karakter van een vrijstaand monumentaal gebouw; het nevengedeelte 
echter dat tusschen de huizen aan het Damrak en de Warmoesstraat 
ingebouwd is, en met het eerste alleen door een laag overgangsgedeelte 
verbonden is, kon op de minst kostbare wijze geheel als utiliteits- 
gebouw behandeld worden. l 

Op bijgaande schets is bedoelde nevenbouw slechts uratief, en met 
opzet tamelijk onregelmatig voorgesteld. De juiste vorm kan afhankelijk 
gesteld worden van de meerdere of mindere kosten der te onteigenen 
perceelen. Aangezien dit gedeelte in hoofdzaak voor de kleinere lokalen 
van uiterlijk 200 M2, oppervlakte aangewezen is, zal de onregelmatig- 
heid van vorm geen wezenlijk bezwaar zijn. Beter als bij het stads- 
emplacement zal men voor de hoogte dezer lokalen zich tot de strikt 
noodzakelijke kunnen bepalen en tevens meer boven elkander plaatsen 
waardoor ruimte in platten grond gewonnen wordt. | 

Het is duidelijk, dat de aankoop der noodige perceelen in overleg 
met den ontwerper van het gebouw zal moeten geschieden, maar zeer 
zeker zal aan de eischen van het programma omtrent de onderlinge 
plaatsing der lokalen voldaan kunnen worden en kan door betere 
utilisatie der beschikbare ruimte een besparing van grondvlak verkregen 
worden (1). l 

De voordeelen aan een emplacement in den geest van het hier 
voorgestelde verbonden zijn o. a. de volgende: 

40. Het hoofdgebouw zal door meer compacten vorm, minder hoogte 
en in het algemeen minder hulpmiddelen als torens, ip satan enz. 
behoeven om de vereischte monumentaliteit te verkrijgen. De besparing, 
welke verkregen wordt door 1/3 van den geheelen bouw enkel 
utiliteitsbouw te behandelen, zal zeer zeker de betrekkelijk geringe 
onteigeningskosten ruimschoots dekken. 

2. De verbindingsweg van den Nieuwendijk naar de Warmoesstraat 
door de Oudebrugsteeg blijft en Van het ungedempte 
Damrak, dat, hoewel nog s echts klein, toch veel bij zal dragen om 
het gebouw gunstig uit te laten komen, behoeft weinig of niets meer 

edempt te worden. De vereischte walmuur kan nagenoeg ter plaatse 

er thans bestaande beschoeiing sli ie worden. p 

30. De verschillende bijlokalen zullen in het algemeen gemakkelijker 
van af alle punten van het hoofdgebouw te bereiken zijn. 

4o. De betrekkelijk nauwe straat langs de oostzijde van het emplace- 
ment door de stad aangegeven, in hoofdzaak dienende om de bewoners 
van het Damrak toegang, licht en lucht te verschaffen, vervalt nagen 

eheel. Alleen aan de noord- en zuidzijde blijft deze over ca. 20 à 30 M. 
Behouden, waardoor bereikt wordt, dat de hoofdbouw het karakter 
van vrijstaand gebouw behoudt. 

Wordt het gedeelte, dat den nevenbouw met den hoofdbouw vereenigt, 
niet hooger opgetrokken als noodig is om beide deelen te vereenigen, 
dan zal hot weinig in het oog vallen en zeer zeker geen misstand 
geven dat beide deelen te zamen behooren. 

Ten slotte zij hier nog bemerkt dat het hier voorgestelde emplacement 
niet beschouwd behoeft te worden als een ander, dan dat hetwelk 
van gemeentewege vastgesteld is, maar alleen als eene wijziging daarvan, 
en dat nog het voordeel bereikt wordt, dat in den nevenbouw gemak- 


(1) Gemeld programma verlangt 4000 M°. grondvlak voor het 
eigenlijke beurslokaal en ca. M*. grondvlak voor bijlokalen van 
950 M2. en minder, welke gedeeltelijk boven de rez de chaussée gelegen 
mogen zijn. 
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kelijk wijzigingen of bijlokalen aangebracht kunnen worden indien die 
evenwel noodig mochten blijken, zonder aan de architectuur van het 
geheel schade te doen. 

Hopen wij dat de thans heerschende onverschilligheid voor gemeld 
onderwerp, die, na al het geschrijf. daarover, maar al te verklaarbaar 
is, nog niet zoo groot is, dat het hier bijgaand voorstel geheel buiten 
onderzoek blijven zal. E. 


TECHNISCHE TIJDSCHRIFTEN. 


Verkorte inhoudsopgave. 

Annales des Ponts et Chaussées, Août. Het leven en de werken van Cu. 
FOURNIER, insp. gén. des P. et Ch.,door GAUCKLER. — Nota over de ver- 
deeling van het spoorwegvervoer op de Fransche spoorwegen en over den 
kostenden prijs van dat vervoer, door Rrcovr, insp. gén. des P. et Ch. — 
Nota over het meten van stroomsnelheden met behulp van de peilbuis, 
door Bazin, insp. gén. des P. et Ch. — Weérstand tegen verbrijzeling 
van gedeeltelijk belaste steenen, door ing. FLAMANT (geill.) — Studie 
en enquéte betreffende de voorwaarden van inrichting en werking van 
stoomketels, verwarmd door de verloren vlammen van metallurgische 
ovens; naar aanleiding van het ongeluk te Eurville. — Rapport over 
de ontploffing van den stoomketel op de sleepboot »Tape-Dura bij de 
sluis van Bougival, door MicHEL Lévy, hoofding. der mijnen, met 
plaat. — Chronique: Nota over het verschuiven van het rijvlak van 
den metalen viaduct van Thouars, door Bricka, ing. en chef des P. 
et Ch., met plaat. 


Le Génie Civil, No. 21. Nieuwe rotinginrichting, genaamd «manufac- 


turier» (geill.) — Triple expansiemachines van de «Nicolas Iv (met 
plaat). — Noria voor meelzakken te Milaan. — Approximatieve bepaling 
van den inhoud van oppervlakken, door LE Brun. — Stoken van tor- 


S met vloeibare koolhydraten, (geill.) door J. D'ALLEST. — 
poorweg-congres te Milaan. 

No. 22. De fransche colonisatie in de Algerijnsche Sahara, door GENTILINI. 
— Typenzet- en verdeelmachine van Torve (geill.) — Stoken van torpedo 
booten met vloeibare koolhydraten (vervolg). — Veldbakovens voor 
t leger, syst. GENESTE, HERSCHER en Somasco (met plaat). — Het 
spoorweg-congres te Milaan. — Off. doc. betreff. de tent. van 1889. 

No. 23. Ventilators met centrifugaalkracht, voor mijnen en smids- 
vuren enz. systeem L. SER (met plaat); uitvoerige beschouwing 
door Max DE Nansouty. — De fransche colonisatie in de Algerijnsche 
Sahara Gans — Verbeteringen in het ontsteken van mijnen, vervolg. 
(gen) — De diamantmijnen in Kaapland. — Het spoorweg-congres 
te Milaan. — Off. doc. betr. de tent. van 1889. 


Revue industrielle, No. 37. Watermeter, syst. CoRvaN (geill.) — De 
fabrieks-schoorsteenen (slot). — Dakbedekking en plafonds uit platen van 
riet en gips, gefabriceerd door GÉrauDI (geill.); de lengte der platen is 
3 M., de breedte 0.20 M., de dikte 3, 4, 5, 6 en 7 cM., gewicht 40 KG. 
bij een dikte van 5 cM. — Weeginstrumenten en proefmachine, syst. 
EMERY. — Machine om tanden te verdeelen en te snijden, van HULSE 
en Co. te Manchester. — Rapport over de verlichting en krachtover- 
Sr BEIDE door de electriciteit (vervolg). 


No. 38. Recipient met zeven, voor gasfabrieken, syst. ALAVOINE 
(geil!) — Compound-machine van 250 Pkr., syst. Tandem (met plaat). — 
uchtpyrometer van J. Frew. — Pomp voor de rioolwateren van 


Walthamstow. 

No. 39. Inrichtingen en voorbehoudmiddelen tegen ongevallen met 
machines, systeem RockHILL (geill.); metalen netwerkomhulling van de 
vliegwielen, rem tot het onmiddellijk doen stilstaan van een vlieg- 
wiel. — Weegtoestellen en proefinachine, syst. Emery (slot). 

No. 40. Machine om gelijktijdig het hout op de vier zijden te be- 
werken, geconstr. door Powis, BALE en Co. (geïll) — De staalwerken 
te Terni, met plaat, voorstellende de turbines en den stoomhamer van 
400 ton. 


Zeitschrift für Bauwesen, Heft X—Xil. Durm, twee belangrijke con- 
structiën uit de Italiaansche renaissance B. De koepel van de St. 
Pieterskerk te Rome. — ENDE en Böckmann, Woonhuis te Berlijn, 
Voss-stiasse no. 33. — KELLER, Het nieuwe goederen-station te Berlijn. 
— HaGEN— PEIFFHOVEN. Signalen voor de scheepvaart (slot). — Werken 
tot watervrijmaking van landerijen in Boven-Italié. — EGERT, Het gebouw 
van het Botanisch Instituut aan de Keizer-Wilhelm Universiteit te 
Straatsburg. — v. CoHAUSEN, Het metselverband van oude bouwwerken 
in het Rijnland ee — HARLACHER en RICHTER, Methode om de 
waterstanden op de Elbe in Saksen en Bohemen vooruit te bepalen. — 
DANCKWERTHS, de Waterverversching van Amsterdam en het stoom- 
emaal bij Zeeburg. — Mededeelingen omtrent eenige belangrijke 
taats- Waterbouwwerken, uitgevoerd in 1885. — Statistieke opgaven 
omtrent militaire bouwwerken in het Duitsche Rijk uitgevoerd 1881 
—1885. 


Der Civilingenieur, Heft 6. Historische aanteekeningen van Ti. BECK 
uit een werk over landbouw van Cato de Oude, waarin interessante 
details van machinedeelen voorkomen; met plaat. — Meting van 
spanning en vormverandering aan den en viaduct met slingerende 
jijlers over het Oschützdal bij Weida, door Dr. W. FránckeL en Ing. 
M KRÜGER. — Over de indeeling in soorten van machinehamers, door 
prof. HARTIG. 

Centralblatt der Bauverwaltung, No. 42. Over sneeuwstormen, door 
Reg. Baum. BasseL. (geïll) — Kroonlijsten, daken en vensters van de 
rijksbankgebouwen te Chemnitz en Leipzig. (geill.) — Het aanbesteden 
van openbare werken in Italië, door KúsTER. — HAARMANN's ligger- 


spoorstaven-bovenbouw voor tramwegen, (geill.) — Toenemend gebruik 
der Verbund-locomotieven van v. BoRRIES. 


Deutsche Bauzeitung, No. 81. De gebouwen der bouwmaatschappij 
Kaiser- Wilhelm-strasse te Berlijn; vervolg (geill.). — De besluiten der 
conferentie te München en Dresden in zake keuring van bouw- en 
constructie-materialen; slot. — De nieuwe rioleering en reinigings- 
inrichtingen te Wiesbaden, naar een voordracht van ing. BRIX. 

No. 82. De werken voor de tulaansluiting te Hamburg, met situatie. — 
Stylographische pen, gunstig beoordeeld. 

No. 83. Het Panamakanaal, door Dr. H. Potakowsky. — 
burgsche kerken. (geill.) 

No. 84. Inrichting voor waterdruk en electrische verlichting in het 
Hamburger vrijhavengebied. (geill.) 

Wochenschr. des Oesterr. Ing. u. Arch. Verelnes, No. 37. De rioleerings- 
en waterwerken te Warschau (geill.) — Als bijlage: een zeer uitvoerig 
rapport van FRANZ RITTER vON GRUBER, als gedelegeerde van den 
Oesterr. Ing. u. Arch. Verein aan de enquéte-commissie uit het Huis 
van afgevaardigden in zake de oprichting van een »Sanitátsamt”. 

No. 38. De rioleerings- en waterwerken te Warschau; slot. — Hout- 
wolschaafmachine van Hans Gasser te St. Hermagor in Karinthië (geill.) 

No. 39. De normaliseering van de midden-Elbe tusschen Melnik en 
Königgrätz, door A. OELWEIN; bespreking van het daarvoor opgemaakte 
en door eene commissie goedgekeurde ontwerp. 

No. 40. De rioleering van München, reisbericht van Kinzer. — De 
ongunstigste belasting van een ligger, door een systeem geconcentreerde 
lasten. 

No. 41. Ontwerpen, ingezonden bij den Cottage-wedstrijd te Wáhring— 
Döbling. (geill.) — Over het soortelijk gewicht van het hout van den 
pijnboom en van den Larix. 

Engineering, 2 Sept. Het Manchester kanaal; beschr. van het plan (geill.) 
— De Zuid-Afrikaansche diamantvelden, het werk in de Kimberley mijn 
(geill.) — Vertikale wals voor het buigen van platen in kouden toestand 
tot 14 vt. breedte en 14 duim (Eng.) dikte. van gebr. SMITH, Glasgow, 
eill. — De schrijftelegraaf op de Amerikaansche tentoonstelling te 
Wonen beschrijving. — De nieuwe rioleering te Acton, korte beschrij- 
ving. — De Blair brug over de Missouri (geill.) — Statistische diagram- 
men betrekking hebbende op den scheepsbouw in Engeland, Schotland 
en Ierland. — Tentoonstelling te New-castle: de »Oriental Pump” van 
de HH. Watson & Co., New-castle; Draaibank met holle spil van de 
HH. Hulse & Co., Manchester; M’Elroy’s ventileer ventiel, Thwaite’s 
»Sunflower lamp” voor gas; Stephenson’s locomotief weegtoestel (geill.) 
— Programma en algemeene platte grond van de tentoonstelling te 
Parijs in 1889. — De irrigatie van Neder-Egvpte, met kaart; voorslag 
om de kanalen en waterwerken die Joseph aldaar volgens overlevering 
zou hebben aangelegd en die verwoest zouden zijn, weder ten uitvoer 
te brengen en aldus die streek weder vruchtbaar te maken (de aan- 
haling van Joseph geschiedt met het doel om de zaak voor kapitalisten 
en het groote publiek meer aantrekkelijk en vertrouwbaar te maken 
dan ingenieurs-berekeningen kunnen deba), — Paris en Scott's dynamo- 


Ham- 


machine met vier polen (geill.) — De »transatlantic” metallische 
pompklep, ter vervanging van caoutchouc kleppen, (geïll) — GILBERT'S 
moerarret voor spoorweg-lasschen (geïll) — Express locomotief v. d. 


London en Southwestern spoorweg. bestek, slot. 

idem, 9 Sept. Buekbeoordeeling: The Metallurgy of Silver, Gold and 
Mercury in the United States, by Tu. EcLestoN L. L. D. in 2 vols., 
vol. I Silver, London: Engineering, New-York, Willy & Suns. — 
Drijvend dok voor Cardiff, gebouwd door de HH. CLARK & STANDFIELD 
te Grays bij a (geill.) — Porcelein commutator voor electrische 
leidingen van de HH. Dorman & Situ, Manchester (geill.) — Tender- 
locomotief voor den grooten zuiderspoorweg van Brazilié, van de HH. 
Brack HAWTHORN & Co., Gaterhead-on-Tyne (geill.) — Het uitbaggeren 
van den mond van de Clyde; lezing van Cu. A. STEVENSON voor het 
Inst. van Werktuigk. Ings. ; geïll. beschrijving van den Clydemond, de 
verbeteringsplannen en de gebruikte baggermachines, enz. — Electriciteit 
direct uit vuur; beschrijving van de machine van EpisoN voor dit 
doel, eindigende met uitdrukking van twijfel omtrent de levensvatbaar- 
heid daarvan. — Irrigatie van Neder-Egypte (geïll); vervolg. — Tram- 
wegen in Frankrijk; opgave van de netto opbrengsten in percenten 
van het kapitaal van de tramwegen van 20 steden in Frankrijk. — 
Het 110-tons Elswick-kanon op de Newcastle tentoonstelling (gcill.) 
— Proctor’s machinale stookinrichting voor stoomketels (geill.) — De 
Severn-tunnel; lezing van den heer A. WALKER voor de »British 
Association”, beschrijving van de moeielijkheden aldaar ondervonden 
met instroomend water. — Beschrijving van de machines voor het 
maken van de Forth brug, lezing van W. ARROL voor het Inst. van 
Werkt. Ings., Glasgow (geill.) 


KLEINE MEDEDEELINGEN. 
De kettingvaart op het Rijn-Marne—kanaal. 


Daar het verkeer op het Rijn—Marne-kanaal eene uitbreiding gekregen 
heeft, die de meest optimistische verwachtingen heeft overtroffen, 
moest naar middelen worden uitgezien, om het kanaal voor dat 
uitgebreide verkeer geschikt te maken. 

Te dien einde werden niet alleen in verband met de wet van 1879, — 
alsook met den aanleg van het »Canal de P'Est” belangrijke verbete- 
ringen aan het kanaal zelf en zijne voedingsmiddelen aangebracht, 
maar tevens werd in de jaren 1880—1884 op het verdeelpand van 
Mauvages een kettingvaartdienst ingericht. 

Dit verdeelpand is lang 9205 M., maar daarin komt een tunnel voor van 
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niet minder dan 4877 M. lengte. Het normale kanaalprofil heeft 10 M. 
bodemsbreedte, taluds van 1% :1 en eene diepte van 2.60 M. De tunnel 
daarentegen. gebouwd in 1841—-46, kan slechts in ééne one tegelijker- 
tijd worden doorgevaren. De gewelfdiameter bedraagt 7.80 M., maar het 
jaagpad is 1.40 M. breed, zoodat de bodembreedte slechts 5.93 M. bedraagt. 

geheele tunnelhoogte van bodem tot top gewelf is 8.00 M. Daar 
de verruiming van den tunnel te kostbaar was, en het langzame varen 
in het nauwe profil en het wachten een belangrijk oponthoud veroor- 
zaakte, werd in den zomer van 1878 bij decreet bepaald, dat een 
kettingvaart zou worden ingevoerd, die het mogelijk maakte een groot 
aantal schepen tegelijkertijd door den tunnel te slepen. Tevens werden 
in den tunnel 2 verwijdingen aangebracht, elk van 600 M. lengte. De 
touagedienst geschiedt door twee toueurs, elk lang 29 M., breed 4.65 M. 
en hoog van den bovenkant van het dek tot den onderkant der kiel 
2.30 M. De diepgang in dienst, d. w. z. wanneer de booten voorzien 
zijn van de noodige hoeveelheid water en brandstoffen voor eene 
dubbele reis heen en terug bed 110 M. 

De eerste boot werd in 1881, de tweede in 1884 in dienst gesteld. 
De tunnel maakte het noodzakelijk dat de machines der booten zoo- 
danig werden ingericht, dat zij gedurende de vaart door den tunnel 
geen rook geven. Men heeft daarom aan het systeem FRANcq de 
voorkeur gegeven, waarbij de onder hooge drukking gecondenseerde 
stoom in een reservoir wordt medegenomen, dat door machines gevuld 
wordt. Deze machines hebben bij de locomotieven van FRaNcq (1) een 
vasten standplaats, doch zijn hier op de booten zelve geplaatst. In ’t 
midden van het schip is nam. een compound-machine geplaatst van 
18 Pkr. effectief; daarnaast aan de eene zijde de twee tubulaire ketels 
en aan de andere zijde de reservoirs voor het oververhitte water. 

Elken dag maakt één der booten de reis heen en weer. In het 
open gedeelte is de snelheid ongeveer 2 KM. per uur en in den tunnel 
12 à 1500 M. Des morgens om 7 uur vertrekt de boot van Demange- 
aux-Eaux (einde kanaalpand aan de Marne). De manometer wijst 
dan gewoonlijk eene drukking aan van 5 à 6 KG. De boot vaart dan 
ongeveer een uur in het open gedeelte, gedurende welken tijd men 
de drukking laat toenemen tot 10 à 12 KG. Bij de vaart door den 
tunnel, die ongeveer 4 uur duurt, dempt men het vuur en werkt 
men met den oververhitten stoom in de reservoirs. Gewoonlijk is de 
drukking bij het verlaten van den tunnel 4 à 5 KG., voldoende om het 
verdere gedeelte van het le traject af te leggen. 

Tegen 1 uur des namiddags komt men te Mauvages aan, om tegen 
2 uur weêr de terugreis te aanvaarden, die om 8 uur des avonds eindigt. 

Elke boot trekt gemakkelijk 20 à 25 schepen van 4000 à 4500 ton 
nuttigen last. De trekkracht door den dynamometer gemeten in het 
gedeelte van den ketting, vóór het eerste schip, geeft een arbeid aan 
van 1200 à 1300 kilogrammeter of 16 à 17 nuttige paardekrachten. 

Het kolenverbruik ij een convooi van 20 schepen bereikt zelden 
het maximum van 3 KG. per uur en per paardekracht. De exploitatie- 
kosten worden bekostigd uit de heffing van een recht van 0 fr. 005 
per ton en per KM. Een andere trekkracht wordt op het kanaal niet 
toegelaten. Alleen vrachtstoombooten mogen vrij circuleeren. Leege 
schepen betalen echter niets voor de touage, wanneer zij zich tegelijk 
met geladene laten slepen. 

De totale kosten der inrichting bedroegen 375,000 fr. waarin begrepen 
zijn 263,000 fr. voor de beide booten (2) en 49,000 fr. voor den ketting. 
De exploitatiekosten bedragen jaarlijks 20,000 frs., welk bedrag echter 
ruimschoots gedekt wordt door de opbrengst, die bij een gemiddeld 
verkeer van 600,000 ton per jaar, ongeveer 24,000 fr. bedank. H. 


(1) O. a. op den locaalspoorweg van Rueil naar Port-Marly nabij 
Parijs in gebruik. 

(2) De installatie voor de toepassing van het systeem FRANCQ komt 
in deze sommen voor ter waarde van 40,000 fr. per toueur. 


Weerkundige waarnemingen te Utrecht, 8 uur voormiddag. 


Barometer- Windkracht,| Tempera- Gevallen 
Wind- : 
DATUM. stand in volgens de | tuur,graden | regen in 
mM richting. 104. sch. Celsius. | mM. 


28 Oct. 1887. 758.3 Z.2.W 1 4 0 
29 , pa 758.0 2.Z.W 0 8 3 
30,» >» 739.0 Z.2.0. 4 9 10 
38l 5 151.0 Z.Z.W. 3 6 3 
1 Nov. , 154.2 Z.W. 1 2 0 
De a 746.5 Z.0. 0 2 0 
Bo. Ss 741.9 | Z.Z.0. 5 7 0 


Rivierberichten 


Waterhoogten, in Meters + AP. 8 uur voormiddag. 


Maan- 


1887. Lobith. Ta l bricht Grave. 
29 Oct. 37.19 9.68 7.36 7.85 9.56 5.41 
30 , 37.19 9.67 1.35 1.85 9.54 5.45 
31 „ 37.18 9.68 | 7.37 4.87 9.56 5.43 

1 Nov 37.22 9.67 7.34 7.85 9.66 5.51 

2 y 37.23 9.70 7.35 7.85 9.83 5.51 
3, 37.27 9.74 7.40 7.89 10.03 5.70 

4 , 31.37 9.79 1.45 1.92 9.90 5.75 


Maas- 
Keul. | Lob. | Nym. ES pide reg Adora a Venlo| Grave 
Pp.8. i 


Nul der oude schalen |35.85|13.91| 6.22 7.87/42.201| — | 4.85 
Gem. laagste standen |37.85| 9.79} 7.45 42.37| 9.00} 4.90 
Gem. zomerst. (1 Mei í 
tot 1 Nov.) 1871—80 |38.83|11.43| 8.85 
Gem. Jaarst. 1851-80 |38.70 
Merk III. (Verbod 
van stoomvaart). ¡43.65/15.70/12.62/12.71 


Men zie verder „De Ingenieur” 1886, n°. 4. 


Met den aanvang van deze maand is de Boven-Rijn langzaam gaan 
wassen. Den 4den November bereikte hij te Keulen den stand van 
ia M. + AP., d. i. 2c.M, hooger dan de gemiddelde der laagste water- 
standen. 

De Waal te Nijmegen bereikte op dien dag den stand van 7.45 M. 
+ AP., overeenkomende met den gemiddelden der laagste standen 
aldaar. Ook de Maas is in de laatste dagen wassende. 


KRONIEK. 


Het geven van een vluchtig overzicht van wat er op technisch en 
economisch gebied gebeurt, in los aaneengeschakelde schetsen, met bijvoe- 


9.46|43.12/10.80| 6.63 


‘ging van opmerkingen, waar het onderwerp er aanleiding toe geeft, 


ziedaar het doel dezer kroniek. Op ongeregelde tijden, naarmate er 
stof is, zal zij zoowel de zuivere techniek behandelen als de en, 
welke meer onmiddellijk de maatschappelijke positie van den technicus 
betreffen. Dat hierbij wel eens kritiek zal worden uitgeoefend, is onver- 
mijdelijk ; maar de schrijver hoopt te bewijzen, dat zijne kritiek in °t 
algemeen gematigd zal zijn, waardeering miet zal ontbreken en dat de 
mededeelingen betreffende personen nooit persoonlijk in de min goede 
beteekenis van het woord zullen kunnen worden geacht. 


Het toeval wil, dat dit eerste opstel eenige punten ter behandeling 
vindt, welke den ingenieur in zijne positie betreffen. Laat men den 
blik gaan over het nieuws der laatste weken, dan valt al dadelijk het 
oog op Delfland. 

Delfland is nam. overgegaan tot de oproeping voor een ingenieur. 
Voorloopig zal zich de benoemde kunnen rekenen tot de ongenoode 
gasten; immers de aanstelling van een ingenieur werd door de Pro- 
vinciale Staten aan Delfland opgelegd. Toch is het zeer wel mogelijk, 
dat het hoogheemraadschap later zal erkennen, dat de genomen maat- 
regel, bij de steeds klimmende eischen, die ook op technisch gebied aan 
het bestuur van een waterschap worden gesteld, voor hem goede 
vruchten heeft afgeworpen. Van het krachtig en zaakkundig beheer 
van den nieuwbenoemden dijkgraaf is verder veel ten goede te wachten. 
Den benoemden ingenieur wacht een in vele opzichten aantrekkelijke 

ositie. Sollicitanten dan ook bij de vleet; men spreekt van wel een 

-tal (?) De taak der heeren hoogheemraden lijkt mij daarom verre van 
aangenaam ; welk eene moeielijke beslissing bij zooveel embarras de 
choix! Eéne opmerking slechts; zij betreft de zeer late oproeping. 
Volgens deze kungen zich de sollicitanten aanmelden tot den 10en 
November a.s., maar daar het nemen van informatiën toch ook nog 
eenigen tijd wegneemt, — men kan toch niet aannemen, dat de op- 
roeping slechts voor den vorm plaats heeft en eene keuze reeds zoo 
goed als geschied is — zal dus de benoeming op zijn vroegst tegen 
einde November te wachten zijn ; terwijl de benoemde reeds 1 Januari 
a.s. in functie moet treden. Voor hen, die op 't oogenblik eene vaste 
verbintenis hebben, is dit zeer bezwaarlijk of zelfs onmogelijk. 

De aanstelling voor een ingenieurin Delfland is met het oog op de toe- 
komst onzer jongere civiel-ingenieurs een belangrijk feit ; want 't laat zich 
wachten, dat langzamerhand bij de talrijke waterschappen in ons land 
meer en meer het denkbeeld veld zal winnen, dat het kiezen van 
het meest ontwikkeld technisch personeel op den duur de beste uit- 
komsten geeft. | 

aa onze gemeentebesturen zijn daar nog Jang niet allen van over- 
tuigd. 

Zoo heeft bijv. ’s-Gravenhage eene gunstige gelegenheid om de tech- 
nische kennis van de afdeeling openbare werken ter gemeente-secre- 
tarie te versterken, ongebruikt laten voorbijgaan. En toch was hieraan 
wel behoefte, vooral na het bedanken van den wethouder, oud-ingenieur 
Van Stralen. De plaats van den commies der afdeeling was door diens 
benoeming in een rijksbetrekking opengevallen; onder de sollicitanten 
bevonden zich ook enkele ingenieurs, maar het college van B. en W. 
verkoos opnieuw een meester in de rechten. 

Daarentegen benoemden de Prov. Staten van Gelderland tot hoofd- 

zichter van den Provincialen Waterstaat, een civiel-ingenieur. Op 
zich zelf beschouwd is de waarneming van een dergelijke betrekking 
door een gediplomeerd ingenieur niets bizonders; de druk der tijden 
en de overbevolking op technisch gebied maakt dat vele gepromoveerden 
uit Delft, zelfs met zeer inferieure opzichters-betrekkingen tevreden 
zouden zijn. oot toch is de vervulling daarvan slechts tijdelijk 
en opent den weg tot hooger. In het besproken geval echter trekt de 
keuze de aandacht, als men haar in ’t licht der geschiedenis beschouwt. 
Wat toch is er gebeurd. Na het overlijden van den vroegeren ingenieur 
bij den provincialen waterstaat, den heer Böhtlingk, besloten de Staten, 
op voorstel van Gedeputeerde Staten, en wel met groote meerderheid 
(42 tegen 15 stemmen) om ter Ea en bezuiniging de be- 
trekking van ingenieur op te heffen en in den dienst te voorzien door 
een hoofdopzichter. Een voorstel om daartoe uitsluitend een gediplo- 
meerd ingenieur te benoemen vond toen geen genade in de oogen der 
Staten. En ziet, desniettegenstaande bestond de voordracht van Ged. 
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Staten uitsluitend uit civiel-ingenieurs. Is dit resultaat vent aanmoe- 
digend voor bekwame opzichters, ook voor de ingenieurs is het weinig 
verblijdend. Een van beide, òf de betrekking is zoodanig gewijzigd, dat 
zij eel valt binnen de grenzen van eene zuivere opzichtersbetrek- 
king; òf wel zij eischt meer en verlangt ook de ontwikkeling, die het 
onderwijs aan de Polytechnische school kan verschaffen. Maar in *t eerste 
geval (en de titelwijziging doet hieraan denken), ware de benoeming van 
een opzichter beter geweest; in het laatste geval (waaraan men door de 
voordracht zou gaan gelooven), is het veranderen van den titel noode- 
loos krenkend. Nu willen wij niet geacht worden te veel aan titels 
te hechten; maar waar de civiel-ingenieurs bij hun strijd om het 
bestaan te worstelen hebben met velen, die zich den titel van ingenieur 
onrechtmatig toeëigenen, is het van lichamen als Staat en Provinciën 
in de eerste plaats te wachten, dat zij aan den gediplomeerden ingenieur 
den titel geven, waarop hij door langdurige studie en ten gevolge van 
een Staatsexamen aanspraak heeft; vooral als de betrekking dit als ’t 
ware van zelve medebrengt. 

Verblijdender zijn een paar andere berichten ; vooreerst het eindigen 
van den strijd tegen de ambtenaren van den dienst der gemeente- 
werken te Haarlem, ten gevolge van het aftreden van het raadslid 
mr. GALLANDAT Hutt, ten 2e de vrijspraak van den gewezen hoofd- 
ingenieur J. J. DIJKSTRA te Soerabaija. Over de eerste zaak liever geen 
woord. De publicatie van B. en W., ook medegedeeld in »De Ingenieur” 
n°. 24, heeft de betrokken ambtenaren reeds volkomen gerehabiliteerd. 
De beschuldiging tegen den hoofd-ingenieur Dijkstra luidde: verduistering 
van ’s lands gelden, wegens een te kort in kas van f20,000 bij de 
overgave van den dienst der werken ter verbetering van het vaarwater 
in Straat Madura, een tekort weinige dagen later geheel gedekt. Na 
lang aarzelen werd een vervolging bevolen, maar door den Raad van 
Justitie te Soerabaija werd de beschuldigde vrij gesproken en in zijn 
eer hersteld, een bericht dat aldaar met algemeene vreugde werd 
vernomen. Wij noemden deze berichten verblijdend, omdat zij en 
trouwens de zoo zeldzame vervolgingen op nieuw bewijzen, dat in `t 
algemeen het eerlijkheidsgevoel bij het corps der technische ambtenaren 
(zoo bij den Staat als elders) diep is geworteld. Er bestaan zeer zeker 
verkeerdheden en misbruiken, soms worden de gelden ondoelmatig 
besteed; maar van onrechtmatige handelingen ten eigen bate wordt 
gelukkig zeer zelden iets vernomen, niettegenstaande de belangrijke 
sommen, waarover de technische ambtenaar soms de verantwoordelijk- 
heid draagt, en de dikwijls karige bezoldigingen. 

Ten slotte het bericht, niet zonder eenige voldoening in Duitsche 
bladen medegedeeld, dat de ingenieur van den Drachenfels-tandrad- 
spoorweg, de heer A. KUNTZE, benoemd is tot tijdelijk werktuigkundig 
ingenieur fe kl., om ter Sumatra's Westkust het toezicht te houden 
speciaal op den aanleg van de gedeelten tandradbaan in den spoorweg 
Brandewijnsbaai— Padang—Ombilién-kolenveiden. De benoeming ge- 
schiedde op een tractement van f 950 's maands, behalve de gebruikelijke 

tificatie voor uitrusting, enz. Omtrent de bekwaamheid van den 

enoemde twijfelen wij geen oogenblik; maar eene andere 
de benoeming van een vreemden ingenieur hier noodzakelijk kon 
eacht worden. Wij gelooven van niet, en de aanstelling van een 
Nederlandsch ingenieur ware daarom o. i. verkieselijker geweest. Het 
leggen van een tandradbaan is waarlijk geen vak, waarvoor belangrijke 
speciale studie wordt gevorderd. Waar zou het heen, indien het leggen 
van elken bizonderen bovenbouw alleen zou mogen geschieden door 
de uitvinders of door speciale hulpkrachten. Had men een Nederlandsch 
ingenieur voor eenigen tijd naar Duitschland gezonden ter bezichtiging 
van tandradbanen in exploitatie en om toezicht te houden op de 
fabricatie, hij zou met volkomen kennis van zaken ook de toepassing 
van het stelsel op Sumatra op zich hebben kunnen nemen. Dat deze 
weg niet is gevolgd, is te betreuren met het oog op de weldra 
afgedankte bekwame Nederlandsche Staatsspoorwegingenieurs en o. i. 
een bewijs van gebrek aan samenwerking tusschen de verschillende 
Departementen, in deze het Dept. van Koloniën en van er 
. V.G. 


BINNENLANDSCHE BERICHTEN. 
PROVINCIALE STATEN. 
Zuid-Holland. 


Betreffende den stand der werken van de overbrugging der Oude 
Maas is aan de Staten medegedeeld, dat 

de onderbouw is voltooid met uitzondering van eenige werken van 
ondergeschikt belang. 

Van den bovenbouw kwamen drie spanningen geheel gereed, terwijl 
het ijzer voor de nog ontbrekende spanning en voor de draaibrug in 
de fabriek is aangevoerd, en met het gereed maken van deze geregeld 
wordt voortgegaan. 

Wat de vaartverbetering tusschen Rijn en Schie betreft, van de 
bijwerken aan de nieuwe sluis aan den Leidschendam, den 15den 
Juni Il. in dienst gesteld, is al het metselwerk voltooid, en het oude 
sluishoofd geheel weggebroken. De westelijke brug werd in den zomer 
gesteld, en met het stellen der oostelijke is een begin gemaakt. 

Bij de zittingen tot het aanhooren der bezwaren tegen het plan 
voor de verbetering der watergemeenschap tusschen Rijn en Schie 
kwamen geen ernstige bezwaren aan den dag. Toch gaven de door 
belangliebbenden verstrekte inlichtingen aanleiding op twee punten 
eenige wijzigingen in het plan te maken, die verruiming van de vaart 
medebrengen. Dit vordert ten deele verandering, ten deele vermeer- 
dering van hetgeen onder Zoeterwoude, Stompwijk en Voorburg te 
onteigenen valt. 


is, of 


Omtrent de verhooging van de spoorwegbrug bij Gouda (zie n°. 43 
deelen Ged. Staten mede, dat rn 

de nadere opmetingen, die zij hebben laten doen van de hoogte der 
schepen, welke nu en later de Gouwe bevaren zullen, hen geen 
aanleiding geven eenig voorstel te doen tot het verminderen der 
doorvaarthoogte, door de Staten voor de nieuwe spoorwegbrug over 
de Gouwe weke (onderkant 3.50 M. + A.P.). 

Van 8 tot October zijn 669 vaartuigen gemeten, thans IJsel en 
Gouwe bevarende. 

Met eene vrije doorvaarthoo van 3 M. zal 71.4 pCt., met eene 
vrije doorvaarthoogte van 3.5 M. 84 pCt. van de gemeten 669 vaar- 
tuigen onder de brug door kunnen varen. 

ij het bepalen der doorvaarthoogte heeft men vooral ook te letten 
op de eischen der toekomst. Bij de geheele vaartverbetering is op die 
mogelijke eischen gelet, en is er te meer reden om ditzelfde in acht 
te nemen bij de spoorwegbrug, omdat na eene kostbare verhooging, 
al bleek zij onvoldoende, moeilijk eene tweede verhooging zal volgen. 

Men heeft dan vooral het oog te vestigen op de Rijn-aken. Veertig 
der grootere Rijn-aken zijn, in Rotterdam liggende, opgemeten. Bij 
eene vrije doorvaarthoogte van 3.5 M. zouden ruim 50 pCt. der Rijn- 
aken gebaat worden, en bij 4 M. doorvaarthoogte 80 pCt. 

Van eene eenigszins belangrijke vermindering der door de Staten 
aangegeven doorvaarthoogte kan, meenen ep. St., wel geen sprake 
zijn. De tegenwoordige behoeften maken het toch reeds wenschelijk, 
dat 84 pCt. der opgemeten vaartuigen onder de brug door kunnen 
varen, terwijl de belangen der Rijnvaart bij eene mindere doorvaart- 
hoogte dan eene vrije acer van 3.5 M. geheel worden verwaarloosd. 
Eene vrije hoogte van 3.5 M. nu vordert eene hoogte van pl. m. 3.20 M. 
+ AP., zoodat de vermindering zich dan tot 0.30 M. zou bepalen. 

Maar de eischen. die de Rijnspoorweg-mij. stelt, zijn van dien aard, 
dat er geen uitzicht is op brugverhooging, indien niet de Minister van 
Waterstaat het tot stand komen van een convenant tusschen het 
Rijk, de Provincie en de spoorweg-mij. bewerkt. 

Acht de Minister de besproken vermindering van 0.30 M. nood- 
zakelijk om deze zaak tot een goed einde te brengen, Ged. Staten 
zouden niet aarzelen haar aan de Prov. Staten voor te stellen; maar 
daar het vast staat, dat elke vermindering minder wenschelijk is. 
meenen zij eerst het gevoelen der Regeering te moeten afwachten, 
alvorens een voorstel tot vermindering der bepaalde doorvaarthoogte 
te kunnen doen. 
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In de zitting der Prov. Staten van 1 Nov. zijn de stukken betreffende 
de vaartverbetering Holl. IJssel —Ringvaart Haarlemmermeerpolder en 
de brug over de Gouwe in handen eener commissie gesteld. Verder 
werd door den heer Lazonder het voorstel gedaan, Ged. Staten uit te 
noodigen tot een onderzoek, in hoeverre aan locaalspoorwegen of 
stoomtrams, subsidie zou kunnen worden verleend, evenals dit aan 
locaalspoorwegen in andere provinciën is geschied. 


Noord-Holland. 

In de zitting van 4 Nov. interpelleerde de heer Rahusen de Ged. 
Staten over hunne voornemens betreffende de door de Staten van 
Zuid-Holland besloten verbetering der vaart Rotterdam—Amsterdam, 
wees op 't belang dezer verbetering en op de noodzakelijkheid voor 
de provincie Noord-Holland, om deze thans ook aan te vatten voor 
het gedeelte op haar gebied. Het antwoord luidde, dat Ged. Staten van 
de plannen van Z-Holland niet officiëel in kennis waren gesteld. De 
verbetering zou echter voor N-Holland beteekenis missen, zoolang de 
Mallegatsluis deel bleef uitmaken van den waterweg. De heer Rahusen 
gaf ee te kennen, dat de vergrooting van die sluis zeker ook in 
de bedoeling van Z.-Holland ligt, en hoopte dat Ged. Staten in de 
volgende zomervergadering tot het geven van antwoord in staat zouden 
zijn, waartoe zich deze bereid verklaarden. 


Drenthe. 

In de zitting van 1 Nov. wenschte de heer Hoogerbrugge, dat Ged. 
Staten bij de regeering zouden aandringen op vernieuwde indiening van 
de door de le Kamer verworpen wet tot verruiming van de sluizen op 
het bovenpand der Drentsche hoofdvaart. (Uffelter- en Havelter sluizen). 


Overijssel. 
In de zitting van 3 Nov. werd aan het waterschap de Regge op 


zijn verzoek nogmaals een renteloos voorschot van f 8000 verleend, en 
aan de op te richten lokaalspoorwegmij Enschede— Oldenzaal, op het 
adres van de heeren G. J. van Heek en E. Jannink Gz. te Enschede, 
een subsidie van f 2,718.— per kilometer. 


Gelderland. 

In de zitting van 3 Nov. werd tot hoofdopzichter van den Prov. 
Waterstaat benoemd de heer H. Hendriks te Almelo met 34 stemmen, 
tegen 21 op den heer baron van Tuijll van Serooskerken en 2 op den 
heer Reigers. 


Op de 29 Oct. te Amsterdam gehouden (ste jaarlijksche algemeene 
vergadering der Zuiderzee-vereeniging, onder voorzitterschap van den 
heer A. Buma, werd medegedeeld, dat aan den hoofd-ingenieur J. van 
der Toorn, op zijn verzoek eervol ontslag verleend werd als chef van het 
technisch onderzoek, onder gelijktijdige benoeming tot honorair »raad- 
adviseur” der Vereeniging. De ingenieur der vereeniging, C. Lely, werd 
in zijn plaats tot chef van het technisch onderzoek aangesteld, zoodat 
de technici der Vereeniging thans zijn: C. Lely, chef en Ingenieur, 
R. van den Broek, ingenieur, en T. J. M. Reijnders, teekenaar. Ver- 
volgens werden de voorloopige plannen der ingenieurs uitvoerig vermeld. 
Hieromtrent meenen wij te kunnen volstaan door te verwijzen naar 
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de nota dier ingenieurs. die in n°. 13 in haar geheel is opgenomen. 

Het Bestuur had zich ten gevolge van den stand der financiën 
genoodzaakt gezien de technische werkzaamheden tot dusver te doen 
bepalen tot bureau-werk en een enkelen verkenningstocht. Thans, nu 
het algemeen vertrouwen in de zaak meer op den voorgrond treedt, 
wenscht het Bestuur het onderzoek in 1888 krachtig te doen aanvatten, 
en wil daarom door het openstellen eener rentelooze leening tot het 
bedrag, dat nu nog ontbreekt aan het voor het geheele onderzoek 
geraamde kosten ‚ de financiëele middelen der Vereeniging 
versterken. De wh teal SMa Nr tot het uitschrijven van die 
leening tot een maximum bedrag van f 90,000. 

Tot leden van het algemeen bestuur werden gekozen in de plaats 
van den afgetreden heer Tromp, minister van marine en den heer 
Dijserinck (overleden) de heeren Vos de Wael, lid der 2de Kamer, en 
Seijdlitz, lid van Gedep. Staten van Limburg. Alle Nederlandsche 

rovinciën zijn thans in het bestuur vertegenwoordigd. In het dage- 
fiksch bestuur werd in de plaats van den heer Tromp gekozen Graaf 
an Bylandt. 

De gong ut.) oting voor 1888 omvat: uitgaven voor het 
technisch onderzoek f 79 huur stoomboot, vaartuigen, enz. 
f 14,000.—, scheikundig onderzoek f 1000.—, bureaukosten f500.—, 
kaarten, boeken en onvoorziene uitgaven f 1000.—, reis- en verblijf- 
kosten van het dagelijksch bestuur f 400.—, te zamen f21,850.—. 
Verder buitengewone uitgaven voor een meer uitgebreid technisch 
onderzoek f10,000.—; totaal £31,850.—. 

Inkomsten: saldo 1887 f1800.—, contributies f 2920. —, driejaarlijksche 
giften f 7768 —, tweejaarlijksche giften f450.—, giften in eens f50.—, 
buitengewone ontvangsten, in verband met de uit te schrijven leening 
f 18,862. —, totaal f 31,850.—. 

Het Bestuur deelde verder mede, dat van den heer J. van der Toorn 
een belangrijk geschenk was ingekomen aan kaarten en boeken de 
Zuiderzee Betreffende. 


GEMENGDE BERICHTEN. 


Door de jury der spoorwegtentoonstelling in het Bois de Vincennes 
te Parijs is het diplome d'honneur, de hoogste belooning, toegekend 
aan den heer J. W. Post, ingenieur bij de Maatschappij tot Exploitatie 
van Staatsspoorwegen te Utrecht, voor de door hem tentoongestelde 
stalen dwarsliggers met verbindingsdeelen volgens zijn stelsel. 


De »N. St. Ct.” van 28 Oct. bevat de statuten der naamlooze 
vennootschap »De Leeuwarder waterleiding-maatschappij” te Leeuwar- 
den, opgericht voor een tijd van 55 jaren en met een kapitaal van 
f 630,000. Zij stelt zich voor het exploiteeren van waterleidingen in 
Nederland, in de eerste plaats van een eee ee uit de Wijde Ee 
nabij Grouw tot in de gemeente Leeuwarden, volgens de concessie 
verleend aan de heeren T. A. van den Broek te Amsterdam en G. W 
van Barneveld Kooij Jr. te Haarlem. Voor de eerste maal is tot directeur 
benoemd de heer C. Ph. Metelerkamp, lid van den gemeenteraad te 
Amsterdam. 


De eerste bezending dwangarbeiders is, volgens de Indische bladen, 
naar Padang gedirigeerd, om werkzaam te zijn bij den aanleg van den 
spoorweg Padang—Ombilién kolenvelden. 


Met de Oud-Beierlandsche Hoogdruk-waterleiding is een begin 
gemaakt; de grond- en fundeeringswerken zijn 4 Nov. aanbesteed. 


s ) 


Het aandeelen-kapitaal voor den stoomtramweg Venlo— Tegelen— 
Steijl (concessie Keuller en Jonkergouw) is volteekend. 


In eene te ’s-Gravenhage gehouden vergadering van Nederlandsche 
vereenigingen voor nijverheid en landbouw, werd eene voorloopige com- 
misste benoemd tot behartiging van de belangen der Nederlandsche 
inzenders op de wereldtentoonstelling te Parijs in 1889. Tot voorzitter 
daarvan is gekozen de heer J. F. W. Conrad, inspecteur van den Waterstaat 
te 's-Gravenhage. Deze commissie zal zich in betrekking stellen tot de 
Nederlandsche en Fransche regeeringen eenerzijds om medewerking, 
anderzijds om eae van lasten voor de Nederlandsche industrie. 
Op de vergadering deelde de voorzitter, de heer J. M. van der Made 
mede, dat de Ned. Regeering op de daartoe gedane uitnoodiging aan de 
Fransche Regeering dd. 21 Sept. had geantwoord, dat zij besloten heeft 
niet officieel deel te nemen aan de genoemde tentoonstelling, maar 
dat zij bereid was aan de Nederlanders, die daaraan wenschen deel te 
nemen, elke medewerking te verleenen die van haar zal afhangen. 


De provinciale landdag van Hannover heeft 335,556 mark toegestaan 
als bijdrage in de onteigeningskosten voor het kanaal Dortmund 
Beneden-Ems, en tevens besloten tot de Regeering het verzoek te 
richten, het thans nog hiervoor ontbrekende uit ”s Tands kas aan te 
vullen, of de wet betreffende den aanleg van het kanaal zoodanig te 
doen wijzigen, dat op andere wijze in het ontbrekende worde voorzien. 
Ook uit Westfalen is onlangs een dergelijk verzoek tot de Regeering 
gericht, maar of het baten zal, is zeer te betwijfelen. Te ontkennen is 
het zeker niet, dat zoowel in Westfalen als in Hannover thans naar 
vermogen voor het kanaal is bijgedragen. Maar ontwijfelbaar is het 
ook, dat, indien de Regeering streng vasthoudt aan de bepaling der 
wet (onteigening geheel voor rekening der betrokken streek) alvorens 
verdere stappen tot den aanleg te doen, het nog ontbrekende ook 
wel binnen niet te langen tijd zal worden gevonden. 


Voor havenwerken te Taganrog (Zee van Azow) zal de Russische 
regeering 8,960,000 roebels besteden. 


Volgens berichten in Portugeesche bladen zou het gedeelte van den 
Delagoabaai-spoorweg tusschen de zee en de Transvaalsche grenzen, 
lang 86 KM., 31 Oct. worden geopend; volgens nadere berichten zal 
dit omstreeks half November geschieden. 


a ei AE 

Ons bericht betreffende het repatriëeren van den hoofdingenieur der 
Ned. Zuid-Afrikaansche Spoorwegmaatschappij, den heer Snethlage, 
ontleend aan een brief, eischt in zooverre verbetering, dat volgens tele- 
graphisch bericht, genoemde ingenieur den 9de Nov. a.s. uit Kaapstad 
vertrekt per stoomschip «Hawarden Castle». Zijne komst hier te lande 
voor eenige maanden strekt om met de Directie overleg te plegen tot 
voorbereiding van den eerlang te beginnen spoorwegbouw; de in het 
laatst van Juli naar de Transvaal vertrokken ingenieurs-brigade ver- 
zamelt de noodige gegevens. 


Uit Ned.-Indië. 

Bij besluit van den Gouv.-Generaal van den 17en September is 
bepaald, dat voor de uitvoering van den bij de wet van 6 Juli 1887 
ree Staatsblad n°. 163) geautoriseerden aanleg voor rekening van 

en Staat van eenen spoorweg in het gouvernement Sumatra's West- 
kust, van de Brandewijnsbaai over Padang naar Padang-Pandjang en 
van daar naar Fort de Kock en naar Moeara Kalaban, en van eene 
haveninrichting aan de Brandewijnsbaai, wordt ingesteld een »dienst 
der Staatsspoorwegen ter Sumatra's Westkust”, aan het hoofd waar- 
van zal staan een hoofdambtenaar met den titel van »hoofd-ingenieur, 
chef van den dienst der Staatsspoorwegen ter Sumatra's Westkust” 
op eene bezoldiging van f1500 ’s maands, benevens eene indemniteit 
voor reis- en verblijfkosten van f 300 ’s maands. 


BENOEMINGEN, VERPLAATSINGEN, ENZ. 


De benoemde hoofdingenieur 2e kl. van den waterstaat W. 
F. LEEMANS, is definitief belast met den dienst der werken tot 
verbetering van den Waterweg langs Rotterdam naar zee. (6e 
rivier arrondissement). 


Bij beschikking van den Minister van Binnenlandsche Zaken, 
is G. J. BoswINKEL, buitengew. opzichter bij de verbouwing 
der Rijks lagere school te Willemsoord, met ontheffing van 
gemelde betrekking, met ingang van 16 Oct. benoemd tot 
buitengew. opzichter bij de verbouwing der Rijks lagere school 
III in kolonie VII te Frederiksoord. (Gte. Vledder). 


Tot opzichter der veenderijen bij den provincialen waterstaat 
van Utrecht is door Gedep. Staten met ingang van 1 Jan. a, s. 
benoemd de heer C. DE Vries te Wilnis. 


De gemeenteraad van Schiedam heeft het gevraagde eervol 
ontslag verleend aan den gemeente-architect M. VAN ERKEL, in 
te gaan op 1 Jan. a.s. of zoodra zijn opvolger zal zijn in dienst 
getreden. Met algemeene stemmen besloot mede de Raad, in 
aanmerking nemende den hoogen leeftijd van den adressant en 
het groot aantal jaren, dat hij de gemeente trouw en eerlijk 
heeft gediend, hem een pensioen toe te kennen ten bedrage 
zijner volle jaarwedde, onder verplichting van nog gedurende 
één jaar de gemeente van advies te dienen. 


Tot stadsbouwmeester te Assen is door den gemeenteraad 
benoemd de heer T. Boonstra, adjunct-bouwmeester aldaar. 


Tot technisch administrateur bij de Oosterstoomtramwegmij. 
is benoemd de civ.-ingenieur P. J. vAN VoorsT VADER buitengew. 
Opz. bij den aanleg van St.Spw. te Geertruidenberg. 


Door de Prov. Staten van Gelderland is tot hoofdopzichter bij 
den provincialen Waterstaat benoemd de civiel-ingenieur H. 
HENDRIKS te Almelo, thans werkzaam bij den aanleg van het 
kanaal Almelo—Grenzen in de richting van Nordhorn. 


Tot directeur der iste Groninger tramwegmaatschappij te 
Veendam is benoemd de heer A. J. vaN GULDEVER te Assen. 


Bij de GENIE. 
Bij Kon. besluit is tot kapitein, en wel bij den staf, benoemd 
de iste luit. F. H. L. be Wijs van dien staf. 


In Ned.-Indië. 

Bij den WATERSTAAT en ’s lands burg. openb. werken. 

Benoemd: tot ing. 2e kl, de waarnemend adsp.-ing. J. F. 
DE GIJSELAAR; tot architect 2e kl., de opz. iste kl. J. Pasman; 
tot opzs. iste kl., de opze. 2de kl. J. Sons, E. KEASBERRIJ en 
M. Donk; tot opzs. 2e kl., de ambt. A. vaN DER Waag en de 
ier 3e kl. J. D. A. Porn, B. Sipenius §Trip, J. H. Davinsz, 

. A. BERKHEMER, H. C. VAN RHEEDEN en J. G. WESTENBERG; 
tot opzs. 3e kl. D. D. Trepens, V. E. Roemers, C. BADART 
en J. N. SLEEBOS. 

Geplaatst: te Fort de Kock, de opz. 2e kl. A. VAN DER 
Waag; te Bangil, de opz. 3e kl. D. D. THEDENs; te Pasoeroean, 
de opz. 3e kl. VAN DER VoorT; te Soebah, de opz. 3e kl. 
WEMERS. 

Overgeplaatst: naar Pati, de opz. 2e kl. K. A. BERKHEMER: 
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naar Batavia, de opz. 3e kl. Jhr. CLirrorD Coca van BREUGEL. | Telephoonaanleg. Ned. Bell-Teleph.-Maatsch.. Warmoesstr. 174a, Amsterdam. 


Ontslagen: op verzoek, eervol, de benoemde opz. 2e kl. B. 
SIBENIUS TRIP. 

Bij den dienst der STAATSSPOORWEGEN OP JAVA, 

Ontslagen; met einde Sept. 1887, eervol, als overcompleet in 
hunnen rang, de tijdelijke ingenieur 2e kl. G. STEFFAN, thans 
met binnenlandsch verlof, buiten bezwaar van den lande, en de 
opz. le kl. H. Koopmans. 

Bij den dienst der STAATSSPOORWEGEN TER SUMATRA’S WEST- 
KUST : 

Benoemd: tot hoofd-ingenieur, chef van den dienst, de hoofd- 
ingenieur 2e kl. bij den dienst der S.-S. op Java, J. W. IJZERMAN, 
thans op de terugreis naar Indië. 

Bij den dienst van het MIJNWEZEN. 

Benoemd: tot ingenieur le kl, de ing. 2e kl. J. C. van 
HEUCKELUM, tot ing. 2e kl., de ing. 3e kl. N. W. Easton. 

Bij de GENIE: 

Overgeplaatst: bij den gewestel. en plaatsel. geniedienst van 
Palembang, de 1ste luit. L. G. KROL VAN DER HOEK. 

Geplaatst: bij den gew. en plaatsel. geniedienst van Sumatra’s 
westkust (Padang), de kapitein H. A. G. Von DENTZSCH. 


OPEN BETREKKINGEN, 


Architect der gemeente Schiedam. Jaarwedde f 2500, benevens 
vrije woning. In diensttreding 1 Januari 1888. Verzoekschriften 
franco en op zegel vóór 15 November a.s. bij den Burgemeester 
in te zenden. 


Ontvangen werken. Snelrekenkunde. Arnhem, H. W. van Marle, 1887. 
Prijs f 0.50. 

Die mathematische Berechnung und geometrische Construction von Weichen 
und Kreuzungen in gekriimmten Eisenbahngeleisen; Abhandlung von 
P. E. Ekama, mit 24 Tafeln. Revidirt und mit Beriichsichtigung der 
Strassenbahnen erweiterte deutsche ausgabe des 1886 in niederländischer 
Sprache erschienenen Werkes. Gebr. J. & H. Langenhuijsen te ’s-Gra- 
venhage en Spielhagen € Schurich te Weenen, 1887. £3.50. 


LIJST van Fabrikanten, Leveranciers enz. 


(Prijs per regel voor niet-geabonneerden op advertentiën 
f 3.— per jaar bij vooruitbetaling. | 


Ascenseurs. J. HOOS EN ZONEN, Rotterdam. 

Basalt. KLOOS En V. LIMBURGH, Rotterdam. 

Boekwerken over poe) unde, Electriciteit, Trams, Hydraulik, 
spoorwegen, Zeevaartk., etc. Jon. G. STEMLER Cz., Amsterdam. 

Bruggen.Soc.ANoN. DESCLESSIN,CH. ARENDT &A. Lecocq,teLuik.(Verpl.met.—) 

Bruinsteen. KLOOS En V. LIMBURGH, Rotterdam. 

Buizen. VAN DEN HONERT £ PUNT, Amsterdam. (Gegoten ijzeren —) 

D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31. Eng. aard 

M. LUYTEN, Lekkerkerk en Rotterdam, Hertekade 9. ae 
Delta-metaal. CH. REMY EN BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 72. 

Eng. Cylindermangels en Brievenregelaars. P. A. LUIJTEN, Rotterdam. 
Gas- en Waterleidingen. VAN DEN HONERT & PUNT, Amsterdam 
Groenharthout. G. ALBERTS LZN. & Co., Middelburg. 

Hardsteen. KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. 

India rubber stempels. Modelboek op aanvraag. P. A. LUIJTEN, Rotterdam. 
Instrumenten. BECKER & BupDINGH, Arnhem. (Waterp.-, hoekm.-, weeg-, peils.) 

KERN & Co., te Aarau (Zwitserland). (Geod. en astron.—, passers.) 
Keien. KLoos & van LimBURGH, Rotterd.(Fauconval-, Quenast, porphier-, basalt-) 
Klinkmachines. TWEDDELL, PLATT & FIELDINGS, London, S. W. (Hydraulische-) 
Kopiéertoestelien. F. J. BELINFANTE, 's-Gravenhage, (Druk- en Autogr.-) 
Pannen. GEBR. V. SILLEVOLDT, Oegstgeest. (Kruis-, model Boulet.) 
Lichtdrukpapier. J. P. BLADERGROEN, Rotterdam, (Fabriek van —) 

ld. id., Lichtdruktoestellen, Spoelbakken. Jon. G. STEMLER CZ., Amsterdam, 
Locomotieven (voor spoor- en tramwegen). PECKETT & SONS, Atlas 
engine works, Bristol. 
Loodwit (verbeterd Hollandsch — in verzegelde vaten). G. GREVE. 
Loodwitfabriekant, Utrecht. 
Oliën. (Machine-, Cylinder- en Wagon-) Consistent Vet, Talk enz. PARKER 

& Co., Fabrikanten, Zwolle. 

Onderzoek van bouwmaterialen. SCHALKWIJK & PENNINK, Rotterdam. 
Patenten. CH. REMY & BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 54 en 72. 

» » Amsterdam, O. Z. Voorburgwal 49. 
Pompen (Worthington Stoom-). FRED. STIELTJES $ Co., Amsterdam. 
Portland Cement. A. E. Braat, Rotterdam, Nieuwehaven 34 (merk Josson & C°.) 

DYCKERHOFF & SoHNE, Amöneburg bij Biebrich a/d Rijn. 

KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. (Bonner P. C.) 

D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31. (Boulogner P. C.) 
Roosterstaven (stalen). CARL BREUER, Bochum in Westphalen. 

Spoor (draagbaar). WIJNMALEN EN HAUSMANN, Rotterdam. 
Steendrukwerken, enz. A. J. BOGAERTS. Breda. 

J. LOBATTO Rzn., ’s-Gravenhage, Koningstraat 8. 

G. J. THIEME, Arnhem. (Photolithographie, — Zincographie). 
Steenen. FR. van pe Loo SR., Bemmel bij Nijmegen.(Nageperste-,sier- en profiel-) 
Teeken- en Bureaubehoeften. H. v. AMSTEL, Jansdam 318, Utrecht. 

TH. J. DOBBE & ZOON, Utrecht. 

Firma W. J. VAN HOOGSTRATEN, Noordeinde 98, Den Haag. 
Teeken-, Doortrekpapier en idem Linnen (ruime sorteering). Jon. G. 

STEMLER Cz., Amsterdam. 


Tras. M. LuiuTEN, Rotterdam, uit de groeven van de HH. D. Zervas Söhne, Keulen. 
Verwarmingstoestellen. CHRISTIAAN JANSSEN & Co. Enschedé. 
Vloeren. TH. FERD. BIERHORST, Haarlem. (Asphalt-, marmermozaik-, cement-). 
Werktuigen. GEO BOOTH & Co., Halifax. (Draaibanken, boor-, schaaf- 
buigmachines, enz.) 
DE JONGH & Co., Oudewater. (Stoom-, bagger-, grondgraaf-, polder- 
bemalings-) 
IJzerconstructiën. pe Jonan & Co., Machinef. »de Hollands. IJssel”, Oudewater. 
IJzerhekwerken. A. BREMAN, Apeldoorn. (Speciale inrichting). 
IJzermastiek van Auderghem, Ind. Agentschap, Paveljoensgracht 47, Den Haag 
Zinkwerken. F. W. BRAAT, Kon. Stoomfabriek v. Zink enz. Delft. 
Zink- en Koperwerken. KLIJN, TISSOT & Co., Amsterdam. 


ADVERTENTIEN, 


STOOMFABRIEK voor TIMMERWERK 


GEBR. VAN MALSEN. - Den Haag. 


Vuren-, Grenen-, Eiken-, Noten- of Mahoniehouten Lijsten. Profielen 
naar verkiezing. Deuren, Ramen, Lambrizeeringen, Deurbekroningen en 
complete Betimmeringen in alle houtsoorten, worden op bestelling in 
korten tijd geleverd, van goed gedroogd hout. Beeldhouwwerk in 
hout, Versiering van deuren, lijsten en geheele vertrekken 
met carton pierre, volgens teekeningen. Eikenhouten, Teak- 
houten en andere blanke Buitendeuren. Schooltafels, Par- 
ketvloeren, Intarsias, enz. (969) 


By GEBR. J. & H. VAN LANGENHUYSEN te ’s-Gravenhage 
en SPIELHAGEN $ SCHURICH te Weenen, is heden ver- 
schenen en alom tegen den prijs van f 3.50 te bekomen: 


Die mathematische Berechnung und geometrische 
Construction von 


WEICHEN UND KREUZUNGEN 


IN 


gekriimmten Eisenbahngeleisen. 


Abhandlung von P. E EK AMA. 
Mit 24 Tafeln. 


Revidirte und mit Beriicksichtigung der Strassenbahnen 
erweiterte deutsche Ausgabe des 1886 in niederländischer 
Sprache erschienenen Werkes. (970) 


Houtcement, 


echt en doelmatig, best dekpapier, Asphalt-dakpapier van onderscheidene 
dikten, met en zonder zand, Verfstof voor papieren daken, Asphalt- 
Isoieerpiaten, Isoleer-Tapijt enz. levert zoo kosdk oop mogelijk de 


Fabriek van Teerproducten, Houtcement en Dakpapier: 


MATTAR & GASSMUS te Biebrich a. Rh. 


Gedetailleerde teekeningen, aanwijzingen voor de uitvoering, zoomede 
alle verdere inlichtingen gratis en franco. (960) 


BECKER & BUDDINGH. — Arnhem. 
Koninklijke Fabriek van 
WATER PAS, 
HOEKMEET- 


en andere 


INSTRUMENTEN 


voor INGENIEURS, ARCHITECTEN 
LANDMETERS, TEEKENAARS 
enz. 
Geëmailleerd-ijzeren 


PEILSCHALEN, 


NA EENIG VV EFELE TT U IG EIN, 


Bij dit nummer behoort een BIJBLAD, bevattende 
Aankondiging en Afloop van Aanbestedingen enz. enz. 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh : A. D. SCHINKEL. 


Bijblad behoorende tot „DE INGENIEUR” No. 40. 


AANKONDIGING VAN AANBESTEDINGEN. 


Maandag 7 November. 


'S-GRAVENHAGE. Min. v. Koloniën (ten dienste der Staatsspw. op 
Sumatra), te 12 ure: Waterkranen, standpompen en gegoten ijzeren pijpen 
(Best. IX); gekoppelde en enkele waterbakken (Best. X.) 

DELFZUL. Burg. en Weths., te 12 ure: Vernieuwen van een ged. 
der Marktstraat. 


Dinsdag 8 November. 


ZALT-BOMMEL. Comm. tot den grindweg van Zt.-Bommel naar 
Nederhemert, te 1 ure: Leveren en vervoeren van 250 M3. grind. 

DeLrT. Burg. en Weths., te 12 ure: Driej. onderhoud der gemeente- 
werken in 14 perc. | 

TILBURG. Reg. v. h. R. K. Gasthuis, te 7 ure: lo. Leveren van 
tafels, enz.; 2o. maken van timmerwerken; 3o. leveren van meubel- 
makerswerk. 

UTRECHT. Maatsch. tot Expl. van Staatsspw. oor rek. v. d. 
Staat), te 2 ure: Maken van een magazijntje voor olie en lampen en 
inrichten van het voormalig stovenlokaal tot gereserveerde privaten op 
het station Breda. Raming f1800. (Zie Adv. in n°. 44.) 


Woensdag 9 November. 


s-GRAVENHAGE. Min. v. Wat., H. en N., te 11 ure: Maken van 
een prikkengat met bijbeh. werken nabij Maassluis. ( Waterweg langs 
Rotterdam naar zee) Raming 33,000. (Zie Adv. in n°. 42.) 

Ipem. Ipem. Leveren enz. van stortsteen op de bezinking aan den 
rechter oever van de rivier het Mallegat onder de gem. Dubbeldam. 
Raming f11,700. (Zie Adv. in n°. 43.) 

AALSMEER. Burg. en Weths., te 12 ure: a. Driej. onderhoud der 
wegen en kunstwerken; b. eenj. onderhoud der scholen en onderwijzers- 
woningen. Inl. bij den opz. der gem.werken. 

TER NEUzEN. Best. der waterk. v. d. cal. polder Nieuwe Neuzen, 
te 3 ure: Oeververdsdiging van den polder. | 

WILLEMSOORD. Marine, te 14 ure: Ultbaggeren van het zuidelijk 
ged. en eenige plaatsen van het noordelijk ged. van het Natte Dok. 
Aanw. 8 Nov. te 10 ure. _ 


Donderdag 10 November. 


DRIEBRUGGE. Burg. en Weths., te 11 ure: Bouwen van een 
dokterswoning met koetshuis, paardenstal, enz. Inl. bij den arch. M. C. 
v. Wijngaarden te Oudewater. Aanw. 7 Nov. te 11 ure. 

AARLEM. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 11 ure: 
Driej. onderhoud der Rijkshavenwerken op het eiland Terschelling, prov. 
Noord-Holland. Raming f9500 p. j. (Zie Adv. in n°. 43.) 

DRUNEN ade Burg. en Weths., te 12 ure: Maken van eene 
aardebaan en met kelen bestraten van 2 wegen (2630 M.) in perc. en 
in massa. Inl. bij den Burg. en den opz. J. J. Lugten Bzn. te Heusden. 
Aanw. 9 Nov. te 11 ure. 


Vrijdag |! November. 


LEEUWARDEN. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 12 ure: 
Baggeren van eene geul in de rivier de Tjonger nabij de Schoterzijl. 
Raming f950. (Zie Adv. in n°, 43.) 

ARNHEM. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 12 ure: 
Aanbrengen en onderhouden van eene beplanting met opgaande eike- 
en lindeheesters langs den Rijks gr. weg der 2e kl. n°. 3, van Wester- 
voort naar de Pruissische grenzen, binnen de gem. Duiven, in de 
prov. Gelderland. Raming f 3252. (Zie Adv. in n°. 43.) 

MIDDELBURG. Van wege het Min. v. Wat, H. en N., te 10 ure: 
Uitnemen van de binnenvioeddeuren en inhangen van de twee in reserve 
liggende vloeddeuren van de groote sluis van het kanaal door Walcheren 
te Veere. Raming f 2600. (Zie Adv. in n°. 43.) 

ZWOLLE. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 12 ure: Driej. 
onderhoud van de Rijkshavenwerken te Blokzijl, prov. Overijssel. Raming 
f2675 p. jaar. (Zie Adv. in n°. 42.) 

’s-HERTOGENBOSCH. Van wege het Min.. v. Binnenl. Zaken, te 
104 ure: Uitbreiden van het Rijks-archiefgebouw te ’s-Hertogenbosch. 
Inl. bij den Rijksbouwk. voor de onderwijsgeb. en bij den opz. v. d: 
Prov. Wat. H. Wijnands te ’s-Hertogenbosch. Raming f 41,265. 

ABCOUDE. Best. v. d. Ring der Waardassacker en Holendrechter 
waterschn., te 2 ure: Verbeteren v. d. weg en de waterkeering van 
Abcoude naar den Voetangel. Inl. bij den Ing.-arch. E. G. Wentink 
te Schalkwijk. Aanw. 11 Nov. te 41 ure. 


Maandag 14 November. 


s-GRAVENHAGE. Best. v.d. Naaml. Venn. Haagsche Plateelbakkerij 
„Rozenburg”’, te 11 ure: Afbreken van woningen en maken van een 
hoofdgebouw. Inl. a. d. fabriek. Aanw. 10 Nov. te 2 ure. 


Dinsdag 15 November. 


WATERINGEN. Best. v. d. Drooggemaakten Wateringveldschen 
polder, te 12 ure: Opbouwen van den sohepradwatermolen van den 
polder. Inl. bij J. P. v. d. Berg te Delft. 

AMSTERDAM. Reg. v. h. R. K. Maagdenhuis, te 1 ure: Bouwen 
van het St. Elisabeth-gestioht aan de Mauritskade. Inl. bij den bouwm. 
A. C. Bleys te Amsterdam. 

UTRECHT. Maatsch. tot Expl. v. Staatsspw. (voor rek. v. d. Staat), 


te 2 ure: Maken van een hoofdgebouw enz. op de halte Grubbenvorst — 
Klooster (Best. n°. 468). Raming f 2830. (Zie Adv. in n°. 44.) 
’s-HERTOGENBOSCH. Burg. en Weths., te 10 ure: 10. Grondwerken 
ten beh. der stedel. gasfabr.; 20. Maken van twee kuipen voor gashouders. 
(Zie Adv.) 
Inem. Inem. Opruimen van ondiepten in de westelijke gracht, dee 
uitmakende van de Dommel. (Zie Adv.) 


Woensdag 16 November. 


‘S-GRAVENHAGE. Min. v. Wat., H. en N.. te 11 ure: Hersteliingen, 
enz. aan de werken van den Baardwijkschen overlaat met de Rijkssluis 
in de oostel. vaartkade van Waalwijk met het onderhoud van 4 Jan. 
tot 31 Dec. '88; leggen voor zoover noodig in '88 der zomersluiting 
in gen. overlaat. Raming f 2250. (Zie Adv. in n°. 42.) 


Donderdag 17 November. 


HAARLEM. Van wege het Min. v. Wat, H. en N., te 11 ure: 
Driej. onderhoud der Rijks zee- en havenwerken op Marken, beh. tot 
de zeewerken in N-Holland. Raming f8000 p. jaar. (Zie Adv. in n°. 42.) 

IpEM. Inem. Driej. onderhoud van de werken van het Krabbersgat. 
Raming f5000 p. j. (Zie Adv. in n°. 42.) 


Vrijdag 18 November. 


GRONINGEN. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 12 ure: 
Driej. onderhoud van de beide Statenzijlen, beh. tot de zeewerken in 
Groningen. Raming f1400 p. jaar. (Zie Adv. in n°. 42.) 

Inem. Ipem. Driej. onderhoud van het jaagpad langs de Aa van 
Nieuwe Statenzijl tot Nieuweschans, beh. tot de werken der Binnen- 
en Buiten-Aa in de prov. Groningen. Raming f 3900. (Zie Adv. in n°. 42.) 

Inem. Ipem. Drej. onderhoud van den Rilks-watermolen aan de 
Binnen-Aa nabij Nieuweschans. Raming f 2152. ae Adv. in n°. 44.) 

'"s-HERTOGENBOSCH. Van wege het Min. v. at., H. en N., te 
10% ure: Driej. onderhoud der Rijkshaven en rivierwerken te Willem- 
stad, met de zelfreg. peilsch. ald. en die te Steenbergsche Sas. Raming 
£9150 voor 3 j. (Zie Adv. in n°. 42.) 


Maandag 21 November. 


MAASTRICHT. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 10% ure: 
Ged. vernieuwen der Michielsbrug over de Roer te Roermond, beh. tot 
de werken van den Rijks gr. weg der te kl. Maastricht—Nijmegen. 
Raming £14,500. (Zie Adv. in n°. 44.) 


Dinsdag 22 November. 


UTRECHT. Maatsch. tot Expl. van Staatsspw. (voor rek. v. d. 
Staat), te 2 ure: Leggen der tweede spoorbaan tusschen de stations 
Kruiningen en Middelburg, wijzigen en uitbreiden der sporen en wissels 


op de tusschen gelegen stations en bijk. werken. Raming f 210,500. 
(Lie Adv.) 


Vrijdag 25 November. 


’s-HERTOGENBOSCH. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 
10% ure: Driej. onderhoud der Rijks haven- en rivierwerken te Moerdijk. 
Raming f5900 p. jaar. (Zie Adv.) 

LEEUWARDEN. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 12 ure: 
Driej. onderhoud van de Rijkssluizen, beh. tot de zeewerken in Friesland, 
in perc. Raming voor drie jaar, 4e perc. f 3250, 2e perc. f 7170, 
massa perc. 1 en 2, f10,420, 3 perc. f 2400. (Zie Adv. in n°. 43.) 

Inem. Ipem. Driej. onderhoud der Kiestrazijl, op het kanaal 
Leeuwarden — Harlingen, beh. tot de kanaalwerken in Friesland. 
Raming voor 3 jaar f 1600. (Zie Adv. in n°. 43.) 


Zaterdag 26 November. 


UTRECHT. Van wege het Min. v. Wat, H. en N., te 2 ure: 
Onderhouden van de Keulsohe Vaart in de prov. Utrecht ged. '88 
Raming f 3050. (Zie Adv. in n°. 44.) 

IpeM. Ipem. Driej. onderhoud van het gekanaliseerde ged. van den 
Hollandschen IJssel. Raming £13,000 p. j. (Zie Adv. in n°. 44.) 

IpeM. Inem. Driej. onderhoud van de schipbrug liggende over de 
rivier de Lek, tusschen Vreeswijk en Vianen. Raming f 22,170: 
(Zie Adv. in n°. 44.) 


Woensdag 30 November. 


S-GRAVENHAGE. Min. v. Wat., H. en N., te 14 ure: Onderhouden 
van de sohutsiuis en bijbeh. werken nabij den Groenendijk bew. Utrecht; 
idem van het verruimde en omgelegde ged. van den Vaartschen Rijn 
onder de gem. Jutphaas en Vreeswijk, ged. '88. (Kanaal Amsterdam 
Merwede.) Raming perc. 1 f 520, perc. 2. f 6050. (Zie Adv. in n°. 44.) 

IpeM. Inem. Bouwen van twee schutsluizen enz., nabij den St. Anto- 
niedijk onder de gem. ere NER Noord-Holland. (Kanaal Amster- 
dam— Merwede.) Raming f1,130,000. (Zie Adv. in n°. 44.) 

Inem. Inem. Leveren en verwerken van 3000 M”. ballaststeen aan 
eenige Rijks rivierwerken op de Maas. Raming f 10,450. (Zie Adv.) 


Donderdag | December. 


HAARLEM. Van wege het Min.v. Wat., H. en N., te 11 ure: Driej. 
onderhoud der groote en andere Rijkswegen in de prov. N.-Holl. in 
vijf perc. Raming resp. f 17,276; £10,307; f 6123; £11,250 en f 9000 
per jaar. (Zie Adv.) 


Vrijdag 2 December. 


MIDDELBURG. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 10 ure: 
Driej. onderhoud v. d. Rijks waterleidingen bewesten en beoosten het 
kanaal van Ter Neuzen ged. 1888/90. Raming f 6070 p. jaar. (Zie Adv.) 

‘s-HERTOGENBOSCH. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 
10% ure: Verlengen van eene wisselplaats op de Zuid- Willemsvaart, 
prov. N.-Brab. Raming f 3000. (Zie Adv.) 

LEEUWARDEN. Van wegè het Min. v. Wat., H. en N., te 12 ure: 
Vernieuwen van de houten bescheeling langs de noordzijde van de 
Willemshaven te Harlingen. Raming f 18,550. (Zie Adv.) 


Maandag 5 December. 


'S-GRAVENHAGE. Min. v. Wat, H. en N.. te 11% ure: Drie). 
onderhoud van de groote en andere Rijkswegen in de prov. Z.-Holl. 
ged. 1888/90 in 8 perc. Raming f 6500, f 16,000, f 14,600, f 6150, 
18,000, f 4100, f 12,450 en f 14.500. (Zie Adv.) 


AFLOOP VAN AANBESTEDINGEN. 


(N.B. In het algemeen wordt de naam van den laagsten inschrijver 
vermeld, tenzij de gunning kan worden medegedeeld.) 


Rijkswaterstaat. 's-GRAVENHAGE, 2 Nov. Maken van een;watervrijen 
ea enz. onder de gem. Raamsdonk. W. P. de Vries te Rossum, 
f 19,972. 

Inem. Ipem. Leveren van 8615 M3. ballaststeen voor de Rijksrivier- 
werken op de Maas in 2 perc. (5955 M8. en 2660 M3.). E. Janssen te 
Luik, f 16,900 en f 7749. 

IpEM. Inem. Baggerwerk in de Dordtsche Kil tusschen de K. M. 
raaien 126 en 128. T. Volker te Dordrecht, f 7280. 

Provinciale werken. ARNHEM, 27 Oct. Vierj. onderhoud van den 
pror. weg Arnhem—Apeldoorn tot 31 Dec. ‘91. W. H. de Haan te 

den, f 7774. 


Gemeentewerken. WIERDEN, 22 Oct. fo. Verbouwen van de school 
te Werpen. H. H. Koers Jz. te WIERDEN, f6869; 20. Bouwen van 
een school te Hooge Hexel. H. H. Koers Jz., f 3065. 

SNEEK, 22 Oct. Bouwen van drie bruggen. Perc. 1. Vaste brug. 
Gebr. Joustra te Baard, f 2984; perc. 2. Ophaalbrug. F. Schaafsma te 
Galamadammen, f 4986; perc. B Draaibrug. Gebr. Joustra, f 3937. 
Alles gegund. 

Moro 24 Oct. Bouwen van eene school van acht lokalen. 
Gegund aan J. Bouwman Jz. te IJsselstein, f 19,990, 

AMSTERDAM, 31 Oct. Verbouwen van het Binnengasthuis. H. J. 
Hendriks te Osch, f 238,850. 

Poiderwerken. MIDDELBURG, 27 Oct. Polderbest. v. Walcheren. 
jo. Uitbreiden van de steenglooiing en verzwaren van het dijksprofil 
op den Westkapelschen Zeedijk tusschen de dijkpalen 5 en 8. C. Bos Az. 
te Dordrecht, f 15,500; 2o. verbeteren van de steenglooiing en staket- 
werken tusschen de dijkpn. 25 en 27 op gen. zeedijk. C. Bos Az., 
f 28,600; 30. bestorten van den onderzeeschen oever tusschen de dijk pn. 
22 en aan de Nd. Watering en 33 en 34 aan de Zd. Watering. 
Perc. 1. M. v. d. Hoek te Ter Neuzen, £13,500; perc. 2. J. Verkuijl- 
Quakkelaar te Vlissingen, f 17,110, 

Partiouilere werken. GRONINGEN, 27 Oct. Bouwen van eene kerk 
voor de doleerende gem. Gegund aan D. Dooijes te Groningen, f 24.500. 

AMSTERDAM, 28 Oct. Bestuur der Ver. de Kerkelijke Kas. Verbou- 
wen van een perceel tot school, vergaderzalen, enz. J. Bulteman en C°. 
te Amsterdam, f 27,150. 


ADVERTENTIEN, 
AANBESTEDING. 


BURGEMEESTER en WETHOUDERS van ’s- Hertogenbosch 
zullen op Dinsdag 15 November 1887, des voormiddags 10 ure, ten 
Raadhuize aldaar, bij enkele inschrijving aanbesteden: 


Het opruimen van ondiepten in de westelijke Gracht, 
deel uitmakende van de rivier de Dommel. 

Het bestek ligt ter inzage op het Raadhuis te ’s-Hertogenbosch en 
is verkrijgbaar bij den Gemeente-Architect J. M. NARBE aldaar, tegen 
hetaling van f 0.50. 

Aanwijzing in loco zal plaats hebben op Dinsdag 8 en Vrijdag 11 
November e. k., telkens des voormiddags 10 ure, te beginnen nabij den 
Havenmond. 

De inschrijvingsbiljetten moeten vóór 3 uur des namiddags van den 
dag, dien der aanbesteding voorafgaande, in de ten Raadhuize daartoe 
gestelde bus gestoken zijn. 

Inlichtingen zijn te bekomen bij den Gemeente-Architect voornoemd. 


‘s-HERTOGENBOSCH, 3 Nov. 1887. 


Burgem. en Weth. voornoemd. 
De Burgemeester, 
v. D. DOES pe WILLEBOIS. 
De Secretaris, 
J. N. G. SASSEN. 


m 
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Raming per jaar: iste perceel f 6.500, 2de 


Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid. 


RIJKS-WATERSTAAT. 
Provincie FRIESLAND. 


AANBESTEDING. 


Op Vrijdag 2 December 1887, des middags ten 12 ure, zal, 
onder nadere goedkeuring, door den Commissaris des Konings 
in de Provincie Friesland of, bij zijne afwezigheid, door een 
der Leden van de Gedeputeerde Staten en in bijzijn van den 
Hoofd-Ingenieur van den Waterstaat in het 2de district, aan 
het gebouw van het Provinciaal Bestuur te Leeuwarden 
worden aanbesteed : 


Het vernieuwen van de houten beschoeiing langs de 
Noordzijde van de Willemshaven te Harlingen. 


(Raming f 18.550.) 

Het bestek no. 174 ligt na 18 November a. s. ter lezing aan het gebouw 
van het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, aande lokalen 
der Provinciale Besturen, en is voorts op franco aanvrage, tegen 
betaling der aan den voet daarvan vermelde kosten, te bekomen bij de 
firma Gebroeders vaN CLEEF, boekhandelaar, Spui no. 28a te 's-Graven- 
hage, en door hare tusschenkomst in de voornaamste gemeenten des Rijks. 

p 25 November 1887 wordt de noodige aanwijzing op de plaats 
gedaan ; voorts zijn nadere inlichtingen te bekomen bij den Hoofdinge- 
nieur en den Ingenieur te Leeuwarden en bij den Opzichter VISSER 
te Harlingen. 

’S-GRAVENHAGE, 2 November 1887. 

Voor den Minister, 

De Secretaris-Generaal, 


DE BOSCH KEMPER. 


Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid. 


RIJKS-WATERSTAAT. 
Provincie ZUID-HOLLAND. 


AANBESTEDING. 


Op Maandag 5 December 1887, des voormiddags ten 111/, ure, zal. 
onder nadere goedkeuring, door den Commissaris des Konings 
in de provincie Zuid-Holland, of, bij zijne afwezigheid, door een der 
leden van de Gedeputeerde Staten en in bijzijn van den Hoofd- 
Ingenieur van den Waterstaat in het 40de district, aan het 
gebouw van het Provinciaal Bestuurte 's-Gravenhage worden aan- 
besteed : 

Het driejarig onderhoud van de groote en andere 
Rijkswegen in de provincie Zuid-Holland, gedurende 
1888—1890, in acht perceelen. 


(973) 


erceel f 16.000, 
3de perceel f 14.600, 4de peroeel 6.150, 5de perceel 
f 18.000, 6de perceel f 4,100, 7de peroeel 
f 12.450 en 8ste perceel f 14.500. 


Deze aanbesteding zal geschieden volgens $ 35 van het bestek, 


Het bestek no. 24 ligt na 24 November a.s. ter lezing aan het gebouw 
van het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, aan de lokalen 
van de Provinciale Besturen en is voorts op franco aanvrage. tegen 
betaling der aan den voet daarvan vermelde kosten, te bekomen bijde 
firma Gebroeders vaN Cirer, boekhandelaar, Spui no. 28a te ’s-Graven- 
hage, en door hare tusschenkomst in de voornaamste gemeenten des Rijks. 


Op 28 November 1887 wordt de noodige aanwijzing op de plaats 
gedaan; voorts zijn nadere inlichtingen te bekomen bij den Hoofd- 
Ingenieur in het 10de district, den Ingenieur in het noordelijk arron- 
dissement van het 10de district, beiden te ’s-Gravenhage, den Ingenieur 
in het zuidelijk arrondissement van het 10de district te Brielle, en voor 
het Aste perceel bij den Opzichter La FoNTEIN te Gorinchem; voor het 
2de en 3de perceel bij den Opzichter BRAK te ’s-Gravenhage; voor het 
4de perceel bij den Opzichter KoOREMAN te Nieuwenhoorn; voor het 
5de perceel bij den opzichter KOOREMAN te Alphen a/R; voor het 6de. 
ide en 8ste perceel bij den Opzichter BAUMANN te Dordrecht. 


'S-GRAVENHAGE, 31 October 1887. Voor den Minister, 
(972) De Secretarts-Generaal, 
W. T. KOSTER, l. S.-.G. 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL.. 
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INHOUD. 


Engineering Laboratories. — t P. C. van KERCKHOFF. — Baksteenproductie in 
Nederland in 1887. — Vergadering van het Kon. Inst. van Ingenieurs. — Staten- 
Generaal. — Weerkundige waarnemingen. — Rivierberichten. — Binnenlandsche 
berichten. — Gemengde berichten. — Benoemingen, verplaataingen, enz. 


ERRATUM. In het opstel: »De inkrimping van het personeel bij 
den aanleg van Staatsspoorwegen,’ is eene drukfout van beteekenis 
geslopen. Op pag. 376, Ze kolom, regel 15 v. boven staat f 2700; dit 
moet zijn: f 1700. 


Engineering Laboratories. 


»The employment of testing-machines has come into the 
daily practice of the engineer. In lieu of such machines 
being used by the few and at rare intervals upon small 
specimens for experimental purposes, they are now employed 
in daily practice and on a large scale.” 

Openingsrede van den President v/h Inst. v. C.-E. 
1885, bij gelegenheid v/d Inventions Exhibition. 


lvorens nader te ontwikkelen, hetgeen in Engeland 
wordt verstaan onder den in den titel aangeduiden 
naam, is het gewenscht een kort overzicht te geven 
van hetgeen op het gebied van het technisch onder- 
zoek in het algemeen in Engeland wordt gedaan. 

Eene der oudste inrichtingen, waar onderzoekingen naar de 
sterkte van bouwmaterialen worden uitgevoerd, is het proefstation 
dat bekend staat onder den naam van »Davip KIrRKALDY's Testing 
and Experimental works”, Southwark-London. 

Dit proefstation werd in 1856 geopend en wordt geheel als 
industriëele onderneming opgevat en vond als zoodanig reeds 
spoedig een ruim veld van werkzaamheid. 

Gebruik makende van de uitkomsten van het groot aantal 
zijner waarnemingen zag KIRKALDY zich in het bezit gesteld 
van talrijke gegevens, waarvan hij gebruik wist te maken voor 
het opstellen van standaardwaarden, welke voor een groot deel 
nog als zoodanig algemeen toegepast worden. 

Behalve dat KIRKALDY's naam op technisch wetenschappelijk 
gebied gevestigd werd, heeft zijne inrichting langen tijd de rol 
van scheidsrechter vervuld in geschillen tusschen ingenieur en 
uitvoerder en werd in vele gevallen zijn tusschenkomst door 
den rechter ingeroepen. 

Groot gewicht is door Kirkarpy altijd gehecht aan de 
omstandigheid, dat hij in staat was om met een en dezelfde 
trekbank beproevingen uit te voeren waarvoor krachten vereischt 
worden welker grootte ten zeerste uiteen loopt. 

Van af het jaar van oprichting gebruikt hij een door hem 
zelven ontworpen trekbank, die een vermogen van 1,000,000 Ibs. 
(453,900 KG.) kan ontwikkelen terwijl op dezelfde bank ook 
trekproeven worden uitgevoerd met metaaldraad en zelfs met 
geweven goederen. 

De afmetingen zijn zoo, dat stukken tot eene lengte van 
2 a 3 M. kunnen worden beproefd. De inrichting is verder zoo 
getroffen, dat zij hem in staat stelt weêrstanden te bepalen 
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tegen trekking, samendrukking, buiging en wringing. Op dit 
beproevingswerktuig werden geheele constructiedeelen beproefd, 
bijv. schakels en knooppunten van hangbruggen. brugverticalen, 
draagkolommen, onderdeelen van kappen, enz. 

Aan de inrichting is een soort van museum verbonden, da 
aanwijst over welk eene groote verscheidenheid van onderwerpen 
beproevingen kunnen worden gedaan. 

ehalve seriën monsters staal en ijzer van af het dunste 
bandijzer tot baren staal van 2” 6'”, gietijzer en brons, 
trekken in het bijzonder de aandacht monsters hout van 2 M. 
bij 20 X 20 cM. welke aan samendrukking waren blootgesteld, 
verschillende soorten bouwsteen eveneens in aanzienlijke afme- 
tingen aan samendrukking onderworpen en verder gedeelten 
van uitgevoerde constructiën waarvan was nagegaan, welke de 
invloed en de verdeeling van de spanningen in de verschillende 
onderdeelen onder bepaalde belastingen was geweest. Nog valt 
te vermelden de collectie welke betrekking heeft op de sterkte- 
bepaling van klinkverbindingen, speciaal met het oog op de 
verzwakking der platen, de afstand van de gaten tot den kant 
en den invloed van ponsen of boren van klinknagelgaten. Op 
dit gebied zijn dan ook de onderzoekingen van KIRKALDY de 
grondslag van de meest gebruikelijke formules. 

Vroeger werden algemeen de beproevingen van ankerkettingen 
voor het gouvérnement en voor particulieren aan dit proefstation 
verricht. De kettingen worden in hun geheel beproefd, de 
uitrekking bepaald en verder de kracht gemeten waarbij de 
ketting breekt. Bovendien werd uit elk der beide lange zijden 
van een schakel een proefstaaf gewerkt. De kracht waarbij 
deze proefstaven breken wijst onmiddellijk aan in welke van 
beide de laschplaats is geweest. Het percentage, dat de gelaschte 
zijde zwakker is, is dan de maat voor den graad van voortreffelijk- 
heid van fabrikage. 

Het is niet te verwonderen, dat al spoedig KIRKALDY een 
menigte navolgers vond, aangemoedigd door het succes door hem 
met zijn proefstation ook als financieele onderneming bereikt. 
Zijne navolgers, hoewel vele in getal, legden zoowel een gemis 
aan wetenschappelijken geest aan den dag als eene gering- 
schatting van het beginsel, dat eene volkomen onpartijdigheid 
bij het doen van elk onderzoek op den voorgrond moet staan. 

Het is wellicht deze omstandigheid die heeft veroorzaakt, dat 
het wetenschappelijk technisch onderzoek, waarin Engeland als 
het ware is voorgegaan, daar te lande zich niet zoo snel heeft 
ontwikkeld als verwacht had kunnen worden en dat andere 
landen, en met name Duitschland, in latere jaren haar op dit 
gebied voorbij gestreefd is. 

Eene andere omstandigheid heeft hiertoe het hare bijgedragen. 

Door de meeste Engelsche technici werd voor de dagelijksche 
praktijk nog weinig waarde gehecht aan het doen van zulke 
onderzoekingen, zoodat deze zich vooralsnog bleven bepalen tot 
die gevallen, waarin een vergelijk te treffen was tusschen 
strijdvoerende partijen. 

Bovendien had de Engelsche industrie op menig gebied nog 
weinig concurrentie te vreezen en had men overal zooveel werk, 
dat men voor een onderzoek van aan te wenden materiaal 
weinig tijd en geld over had. 

Ten gevolge ook van de scherpe mededinging van de latere 


De Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs stelt zich in geenen deele verantwoordelijk voor de denkbeelden in de onderscheidene bijdragen ontwikkeld of toegelicht. 
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jaren is men ook in Engeland er toe gekomen de relatieve waarde 
van de grondstoffen nauwkeurig te gaan beoordeelen met behulp 
van een meer en meer toenemend gebruik van beproevings- 
werktuigen. 

Het gevolg van het een en ander is geweest, dat proefstations 
naar het voorbeeld van KIRKALDY weinig algemeen zijn geworden, 
maar wel dat het doen van onderzoekingen in de fabrieken en 
werkplaatsen meer en meer algemeen werd. 

Zoo werden in de groote industrieele ondernemingen en aller- 
eerst in de gouvernements-werkplaatsen trekbanken aangeschaft. 
De ijzerwerken kwamen er toe door de leveringscontracten, 
waarin bepaald werd dat de fabrikanten beproevingstoestellen 
voor de afnemers ten gebruike beschikbaar moesten stellen en 
hoewel in den aanvang met eenigen weerzin zijn ze er lang- 
zamerhand ten eigen bate gebruik van gaan maken. 

Thans treft men bijna geen inrichting van eenigen omvang 
aan, of zij bezit eene installatie, waar zij zelve hare producten 
onderzoekt. 

Eene inrichting als bijv. Siemens staalwerken te Llandore bij 
Swansea is thans zoodanig ingericht dat geen plaat de werken 
verlaat, zonder dat een monster aan trekproeven is onderworpen. 
Deze proeven dragen door hun groot aantal niet het karakter 
van uitgewerkte onderzoekingen. Een trekbank, bediend door 
een werkman en een jongen, is hiervoor voortdurend in gebruik. 

De proefstaven worden allen naar één standaard-maat ver- 
vaardigd. De man, die de proeven neemt, weet dus reeds van 
te voren, welke belastingen ongeveer zullen voorkomen. Hij heeft 
dus steeds slechts kleine hoeveelheden gewicht toe te voegen 
en kan op die wijze in een ongelooflijk korten tijd een groot 
aantal proeven verrichten. 

In groote fabrieken als WHITWORTH of ARMSTRONG treft men 
compleete laboratoria aan, waar zoowel het chemisch als het 
technisch onderzoek kan worden uitgevoerd. 

In het algemeen zal in zulk een fabriek het regelmatig 
terugkeerend onderzoek worden gedaan door een niet hoog ont- 
wikkeld persoon. Om bij eene verandering van grondstoffen of 
eene wijziging in de bewerking de kwaliteit van het product 
te onderzoeken, wordt echter een meer ontwikkeld waarnemer 
vereischt. 

Op de werkplaatsen der groote spoorweg-maatschappijen vindt 
men eveneens compleete onderzoekings-stations. De zorg voor 
de veiligheid van het verkeer vereischt dat overal het beste 
materiaal wordt gebruikt. Voor sommige onderzoekingen, welke 
uit den aard der zaak een zeer groote verscheidenheid in haren 
aard vertoonen, is het gebruik van speciale werktuigen op zijn 
plaats. Als voorbeeld diene, dat men toestellen aantreft voor het 
controleeren van de hoedanigheid van smeermateriaal, welke 
men zoo heeft trachten samen te stellen, dat afmetingen, 
drukkingen en snelheden overeenkomen in den toestel met die, 
welke bij voertuigassen algemeen zijn. 

Dit voorbeeld wijst reeds aan hoe het streven zich openbaart 
om het te onderzoeken materiaal in de omstandigheden te 
brengen, waaronder het zijn functiën heeft te verrichten. Boven- 
dien kan in een geval als het bovenbedoelde een werkman de 
onderzoekingen doen, maar ook slechts voor het geval, dat het 
aantal keeren dat dezelfde proef wordt genomen groot genoeg 
is om hem de noodige oefening te geven. In dit geval kan zich 
echter moeielijk het onderzoek wijzigen naar de omstandigheden, 

Eveneens is het duidelijk, dat voor kleinere lichamen of 
particulieren deze weg niet gevolgd kan worden èn ‘door de 
groote kosten èn door het gering aantal proeven van een zelfde 
soort, die men wenscht te nemen. 

De behoefte aan meer ontwikkelde waarnemers dáár waar 
het geldt de verschillende eigenschappen van een materiaal na 
te gaan of wel waar een groot aantal verschillende proeven 
moeten worden geleid, heeft hoofdzakelijk gevoerd tot het tot 
stand komen van de »Engineering Laboratories”. Niet te vergeten 
is verder de invloed, welke heeft medegewerkt door de gewijzigde 
opvatting, welke zich begint kenbaar te maken in de opleiding 
van aanstaande technici. 

De meeste technici in Engeland zijn en werden gevormd 
door eigen studie en ervaring en verwierven zich na tal van 
jaren een practischen blik, welke voor den constructeur van 
meer waarde is dan eene hoeveelheid abstracte kennis van den 
aard en de eigenschappen van de te gebruiken materialen. Dit 
nu leidt in den regel tot geringschatting van elk wetenschappelijk 
technisch onderzoek. 

In den grond der zaak echter heeft men dezen praktischen 
blik te beschouwen als de vrucht van ondervinding opgedaan 
bij het tot stand brengen van uit te voeren werken, waarbij 


als vaststaand kan worden aangenomen dat de uitvoerder òf 
zelf tot het verkrijgen van die goede eigenschappen dik wijls 
leergeld zal hebben moeten betalen òf wel van anderer onder. 
vinding, als het ware bij overlevering gebruik heeft gemaakt. 

Het groote doel van elk technisch onderzoek ligt nu juist 
hierin, dat door de ondervinding er bij opgedaan aller eigendom 
te maken, men het bedrag van dat leergeld tot een minimum 
terug tracht te brengen. 

Afwijkende van de vroeger algemeen gevolgde wijze van doen, 
begint zich langzamerhand een streven te openbaren om het 
meer wetenschappelijk gedeelte van de techniek door het bijwonen 
van de lessen aan technische scholen in korter tijd te brengen 
onder het bereik van den aanstaanden ingenieur. 

Ten einde een wetenschappelijken grondslag in verband te 
brengen met de later volgende school der practijk is bij deze 
opvatting een aanzienlijke plaats ingeruimd aan het bestudeeren 
en vooral zelf gebruik maken van beproevings-werktuigen. 

Men heeft hierbij wel in het oog te houden dat men zich 
volstrekt niet heeft voorgesteld door het praktisch werken op 
een »Engineering Laboratory”, het verblijf in werkplaatsen of op 
een werk in uitvoering ter praktische vorming overbodig te 
maken. Wel zijn aan de meeste Laboratoria kleine werkplaatsen 
verbonden. Deze hebben echter meer de bedoeling om de benoo- 
digde proefstukken etc. ter plaatse te kunnen vervaardigen, en 
zijn dus meer als hulpmiddel te beschouwen, daar het werken 
in een aan een school verbonden werkplaats altijd het eigen- 
aardige gevaar loopt om in knutselen te ontaarden. 

Het »Engineering Laboratory” heeft hoofdzakelijk ten doel: 
door het zelf behandelen van te onderzoeken materialen en 
werktuigen den student een helder inzicht te geven in de func- 
liën, die ze kunnen hebben te vervullen en verder om technici 
te vormen welke met oordeel in hun lateren werkkring kunnen 
beoordeelen, waar en op welke wijze een technisch onderzoek 
kan geacht worden van nut te zijn. 

Men heeft hierbij wel te onderscheiden tusschen een »Engi- 
neering Laboratory” en hetgeen bij ons verstaan wordt onder 
een proef-station, een woord waarvan de beteekenis zich in 
hoofdzaak steunt op die, welke in Duitschland wordt gehecht 
aan inrichtingen waar materialen worden beproefd. In Duitsch- 
land draagt het proef-station òf het karakter van een zuiver 
wetenschappelijke inrichting, òf wel geeft het de gelegenheid 
aan particulieren om een bepaald onderzoek te doen plaats 
hebben. In het eerste geval houdt de professor, welke aan het 
hoofd staat, zich hoofdzakelijk bezig met eigen onderzoekingen, 
terwijl slechts eenige weinige van de studenten, maar dan ook 
voor langer tijd, een werkzaam aandeel nemen aan de beproe- 
vingen. 

In Engeland daarentegen is men het zelfwerken van de 
studenten op deze laboratoria, als een voornaam onderdeel gaan 
beschouwen van hetgeen voor een aanstaand technicus aan eene 
school kan worden geleerd. 

Men dient hierbij wel in het oog te houden, dat deze ziens- 
wijze daar te lande ook nog verre van algemeen is. Het feit 
echter dat, terwijl de oudste van deze inrichtingen hoogstens 
gedurende acht jaren bestaat, thans reeds een tiental wordt 
aangetroffen, bewijst dat zij zeer snel veld wint. (1) 

De scholen waaraan technische laboratoria zijn verbonden, 
danken hun oorsprong alle aan particulier initiatief en zijn 
òf uitsluitend technische scholen, òf wel vormen zeeen faculteit 
van inrichtingen van onderwijs, wier programma zich over een: 
ruimer veld van wetenschap en kunst uitbreidt. 

Zeer dikwijls is hun programma zoo ingericht, dat de cursus 
3 jaren omvat. In dit geval is zij berekend voor jongelieden, 
welke direct van de school komen en dan op ongeveer 17-jarigen 
leeftijd deze studiën aanvangen. 

Meer gebruikelijk is het, eerst een »apprentice-skip” van 2 of 
3 jaren door te maken en daarna den eigenlijken cursus van 
2 jaar te volgen. Na afloop hiervan kan een certificaat verkregen 
worden alleen voor de vakken waarin lessen gevolgd zijn. 

Na het verlaten van de school wordt een verblijf op teeken- 


(1) Men raadplege prof. Kennepy: vThe use and equipment of Engi- 
neering Laboratories,” Minutes of proceedings of the Institution of 
Civil-Engineers 21 Dec. '86 en 11 en 18 Jan. ’87. 

In Appendix III volgt een overzicht van de hem bekende en door 
hem met den naam van »Engineering Laboratory” bestempelde inrich- 
tingen. Hieruit blijkt dat thans worden aangetroffen 


in Engeland 40 Eng. Labs., Duitschland 9, Rusland 4, 
Frankrijk 4, Oostenrijk 3, Zweden 4, 
België T; Zwitserland 4, Ver. Staten N. A. 9, 
Australië 2. 
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of constructie-bureau noodzakelijk geacht, alvorens een meer 
zelfstandigen werkkring te beginnen. 

_ Vooral in het laatste studiejaar wordt het practisch werken 
in het »Engineering Laboratory” als een der hoofdzaken be- 
schouwd en daaraan een aanmerkelijk deel van den beschik- 
baren tijd gewijd. Als voorbeeld diene, dat in het programma 
van het »University-College” te Londen, waaraan zulk eene inrich- 
ting is verbonden, wordt vermeld dat in het Laboratorium slechts 
worden toegelaten de studenten, welke voor de Senior Class 
(2e en 3e studiejaar) zijn ingeschreven, in welk geval door hen 
die de »Full Engineering Course” volgen minstens twee volle 
dagen per week gedurende het geheele jaar, daar gewerkt moet 
worden. 

Eigenaardig is het, dat behalve in het laatste jaar, het werken 
in dit laboratorium van evenveel gewicht wordt geacht voor de 
verschillende richtingen, die in de ingenieurs-studie zijn te onder- 
scheiden. Zoo bijv. is het werken in het laboratorium evengoed 
verplichtend voor de civiel-ingenieurs als voor de werktuig- 
kundigen, trouwens de richting waarin de eersten zich be 
wegen wordt veel meer als de laatste als een speciaal studie 
beschouwd. | 

Nu wordt de keuze der onderwerpen, waarmede men zich in 
het laboratorium bezighoudt wel eenigszins bepaald door de 
richting waarin men zich beweegt, maar hangt toch in hoofd- 
zaak af van de hulpmiddelen waarvver de inrichting beschikt. 
Deze nu hangen weder ten nauwste samen met de financiëele 
draagkracht van de corporatie die de school bekostigt. Vandaar 
dat de leerplannen van de verschillende scholen zoozeer onderling 
verschillen, terwijl tevens het eene laboratorium beter voor dit 
en het andere beter voor een andere soort van onderzoekingen 
ingericht is. 

In de meeste laboratoria wordt, naast het doen van sterkte- 
bepalingen van bouwmaterialen, het bestudeeren van het stoom- 
werktuig en het nemen van proeven omtrent zijn functiën van 
veel belang geacht. Voor dit doel vindt men stoommachines en 
stoomketels van tamelijk groot vermogen, speciaal geconstrueerd 
met het oog op het nemen van proeven. De inrichting is dan 
zoo getroffen, dat men hunne werking op verschillende wijze 
kan variëeren: bijv. zoodat men kan werken met verschillende 
expansiegraad, al dan niet compound, met en zonder conden- 
satie enz. 

Prof. KENNEDY van het »University-College” richt het zoo in, 
dat elke week één dag wordt gebruikt om een dergelijke proef- 
neming te doen plaats hebben. Een twaalftal jongelui is hier- 
mede bezig, terwijl elk voor een bepaald punt als waarnemer 
optreedt en gedurende den geheelen loop van de proef eene 
bepaalde waarneming regelmatig herhaalt. 

Een andere dag wordt bestemd om de aldus verkregen cijfers 
te verzamelen en uit te werken. Op sommige tijden worden 
dergelijke proefnemingen ook aan machines buiten de school 
gedaan. 

Een ander technisch laboratorium, dat bijzondere vermelding 
verdient is dat, hetwelk verbonden is aan het in 1884 opgerichte 
»City and Guilds of Londen Central-Institution” in South-Kensing- 
ton en onder leiding staat van prof. Unwin. Dit laboratorium 
is voorzien van de meest volledige verzameling toestellen, trek- 
banken etc. De proef-stoommachine met ketel is eveneens van 
de nieuwste constructie en bewijst evenals de geheele installatie, 
dat er niet op kosten werd gezien. Een derde, ook door schrijver 
dezes bezochte inrichting is die, welke een deel vormt van het 
»Mason Science College” te Birmingham en waaraan prof. R. H. 
SmitH verbonden is. Hier treft men niet één groote trekbank 
maar een menigte kleinere aan, allen voor speciale doeleinden. 
Ook hier is het beproevings-stoomwerktuig zeer goed ingericht. 

Ten einde aan te geven, hoe groot het veld is waarop een 
technisch laboratorium zich kan bewegen, is het niet ondienstig 
te vermelden, welke onderwerpen prof. KENNEDY geschikt acht 
om in een »Engineering Laboratory” te worden behandeld. Hij 
onderscheidt de volgende hoofdgroepen: (1) 

I. Elasticiteit en sterkte van materialen. 

II. Vermogen en werking van arbeids-werktuigen. 

MT. Wrijving. 

IV. Contròle op nauwkeurigheid van toestellen voor het doen 
van waarnemingen als: veeren, indicateurs, krachtmeters, mano- 
meters etc. 

V. Onderzoekingen op het gebied van de hydraulica (het 
uitstroomen uit openingen etc.) 


(1) Ontleend aan boven vermeld opstel van prof. KENNEDY. 


VI. Leer van bouwconstructién. 

VII. Vorm van beitels in het algemeen, hun aanwending en 
vermogen. 

VIII. Vermogen en weerstanden van banken (machine-tools) 
en van drijfwerk. 

IX. Pompen, kleppen, hun werking, weerstand en vermogen. 

X. Weerstand van schepen, voortstuwen etc. 

Terecht wordt er door hem op gewezen, dat geen laborato- 
rium goed ingericht kan zijn voor een onderzoek met betrek- 
king tot elk dezer onderwerpen. 

Het is dan ook duidelijk dat elk dezer inrichtingen in het 
bijzonder zich toelegt op enkele daarvan. 

Zoo is prof R. H. SMITH de eerste die een methodisch onder- 
zoek heeft ingesteld naar de werkingswijze en voordeeligste 
vorm van draaibeitels en boren. Een plaats als Birmingham 
leent zich door de vele werkplaatsen voortreffelijk voor een derge- 
lijke studie. Een ander voorbeeld is de Amerikaansche prof. 
THURSTON, welke op het gebied van wrijvings-weerstanden de 
thans algemeen gebruikte cijfers vaststelde. 

Het zou niet moeilijk zijn nog andere onderwerpen te ver- 
melden, die met voorliefde in bepaalde laboratoria zijn behandeld, 
echter zij het voldoende er op te hebben gewezen, dat, behalve 
de beteekenis die de »Engineering Laboratories” hebben in het 
technisch onderwijs, ze reeds nu de technische wetenschap als 
zoodanig een schrede vooruitgebracht hebben en resultaten 
hebben opgeleverd welke ook voor de praktijk van onmiddellijke 
waarde zijn. 


Utrecht, October '87. B. M. GRATAMA. 


+ P. C. van Kerckhoff. 


In de afgeloopen week had een treurig en treffend sterfge- 
val plaats. 

Op 8 November 1.1. toch, juist zijn 29e verjaardag, overleed te 
’s-Gravenhage ten huize zijner moeder, na eene hevige onge- 
steldheid van slechts enkele dagen de Ingenieur van den Water- 
staat 3e klasse P. C. vAN KERCKHOFF. 

Na aan de Hoogere Burgerschool te Utrecht onderricht te 
hebben genoten, waar hij zich reeds door een voortreffelijken 
aanleg onderscheidde, begon hij in 1876 zijne studiën aan de 
Polytechnische school en promoveerde in 1881 tot Civiel-Inge- 
nieur. 

Reeds 15 November van datzelfde jaar werd hij benoemd 
tot Adspirant-Ingenieur van den Waterstaat en werkzaam gesteld 
hij den Inspecteur in de 2e Inspectie. Ruim drie jaren daarna 
werd hij geplaatst bij de werken van den aanleg van het 
Merwedekanaal, waar hij eerst belast was met het directe toe- 
zicht op den bouw der schutsluis bewesten Utrecht en nà de 
voltooiing van dat werk werkzaam was bij de werken te Vrees- 
wijk. 1 Juli 1.1. werd hij geplaatst te Amsterdam, om mede te 
werken aan het opmaken der ontwerpen voor de uitbreiding der 
haven- en sluiswerken te IJmuiden. 

Op 1 April van dit jaar werd hij bevorderd tot Ingenieur 
3e klasse. | 

Het corps van den Rijkswaterstaat verliest in dezen bek wamen 
Ingenieur een zijner meestbelovende jonge ambtenaren. 

In zijn helaas zoo korte loopbaan heeft hij vele zeer nuttige 
diensten gedaan ; zijne veelzijdige geestesgaven, zijn helder hoofd, 
zijn ijver en zijne groote toewijding, deden veel van hem ver- 
wachten en beloofden hem eene schoone toekumst. 

Ten hoogste ingenomen met zijne laatste plaatsing, aan den 
aanvang van een werkkring waar hem een ruim arbeidsveld 
was aangewezen en waarvan hij zich zooveel voorstelde, werd 
plotseling zijn levensdraad afgesneden en zoo een bloeiende 
stengel weggemaaid, welke rijke vrucht beloofde. 

Om zijne bekwaamheden gewaardeerd, wegens zijn aange- 
naam en opgeruimd karakter bemind, zal zijne nagedachtenis 
in eere blijven. 


P. H. K. 


Baksteenproductie in Nederland in 1887. 


Volgens welwillende mededeeling van het Bestuur der Ver- 
eeniging van Nederlandsche steenfabrikanten bedroeg het aantal 
in 1887 gemaakte baksteenen: 
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i ee | ven, die somwijlen over den dijk heenslaan, werden zoowel de kruin 


Aantal opgaven. Aantal. 


125 Waalsteenen 465,000,000 
23 Holl. IJsel 80,000,000 
28 Rijn en Vecht 61,000,000 
26 Friesland en Groningen 40,000,000 
18 N.-Brabant en Limburg 49,000,000 
5 Zeeland 2,000,000 

225 667,000,000 


Vergeleken bij 1886 (zie n°. 17, pag. 133) is er dus eene 
toename in de productie waar te nemen. Deze bedroeg in dat 
jaar volgens 255 opgaven 629,000,000. 


Vergadering van het Koninklijk Instituut van Ingenieurs, 
op 8 November 1887. 


Nadat de vergadering van ruim 100 leden door den president 
den heer J. F. W. CoNRAD geopend was, werd na goedkeuring van de 
notulen der vorige vergadering en na voorlezing van de ontvangen 
giften, door dezen het afsterven herdacht van twee leden, het honorair 
lid Ph. Croizette Desnoyers, Ingénieur en chef des Ponts et Chaus- 
sées, bij ons bekend door zijne werken »Notices sur les travaux 
publics en Hollande” en door zijn »Cours des constructions des Ponts”, 
waarin o. a. de Nederlandsche spoorwegbruggen op zeer waardeerende 
wijze worden beoordeeld; en het lid A. Jentink, kapitein van de Genie 
te Utrecht. vroeger eerstaanwezend ingenieur te bennen 

Bij monde van den Secretaris werd voorlezing gedaan van het 
verslag omtrent hetgeen de commissie, bestaande uit de leden G. van 
Diesen en W. C. A. Staring, verricht heeft ten behoeve van het 
Nederlandsch woordenboek voor het gedeelte, de ingenieursvakken 
betreffende; waaruit o.a. bleek hoezeer het werk van het lid W. J. H. 
Haitink, die de bewerking van het gedeelte van het stoomwezen op 
zich genomen had, werd gewaardeerd. Met het oog op de verdere 
volmaking zal de commissie niet ontbonden worden, doch bij voort- 
during werkzaam blijven. 

Voorts werd door den president, in verband met de circulaire 
betreffende het derde congres voor binnenlandsche scheepvaart in 
1888 te Frankfort te houden, aan de vergadering het voorstel in 
overweging gegeven het bestuur te machtigen, bij de regeering de 
noodige stappen te doen ter officieele vertegenwoordiging, welk voorstel 
bij acclamatie werd goedgekeurd. Zooals bekend is was op het 2e 
congres in 1886 te Weenen gehouden. Nederland niet officieel vertegen- 
woordigd; doch hadden wij aan het lid A. Deking Dura een volledig 
overzicht van het daar behandelde te danken. 

Laten wij hopen, dat thans de regeering het uitgedrukt verlangen 
van deze vergadering niet zal teleurstellen. 

Alsnu werd het woord verleend aan het lid W. BRANDSMA JoHsz. 
over zijn verblijf en zijne werken in Columbia. 

Toen spreker in Maart 1886 het contract met de Columbiaansche 
regeering, door tusschenkomst van den Consul te Parijs sloot, was 
hem den aard en den omvang van het eigenlijke werk nog niet 
bekend; doch vernam hij bij zijn aankomst aldaar reeds spoedig, het 
hier de verbetering gold van het strand nabij Carthagena, dat in de 
laatste jaren zoodanig was afgeslagen, dat zelfs de villa van den Presi- 
dent der Republiek gevaar liep. 

De verdedigingswerken waren toen reeds, onder de leiding van een 
Amerikaansch ingenieur, in vollen gang, doch op eene wijze waarmede 
spreker zich geenszins kon vereenigen. 

Wel deelde de President hem mede dat de uitvoering geschiedde 
overeenkomstig de daarvoor in 1880 opgemaakte plannen van wijlen 
onzen verdienstelijken landgenoot, den ingenieur A. B. Albers, doch 
het vermoeden dat dit niet waarschijnlijk was, werd later ten volle 
bevestigd door de gewaarmerkte stukken van Albers, welke toevalliger- 
wijze gevonden werden in de woning van een oud regeeringslid. 

e oorzaak der verwoestingen was v. n. gelegen in den hevigen 
golfslag; het verschil tusschen H. W. en L. W. bedraagt daar slechts 
30 c.M. en de hoogst bekende stormvloed is slechts 65 c.M. boven den 
gem. L. W. stand verheven. Dit vloedpeil is door spreker als vergelij- 
kingsvlak aangenomen en in navoiging van ons AP., door PM. aan- 
geduid. 

De in uitvoering zijnde werken bestonden uit een zanddijk met eene 
dubbele rij palen aan den teen, die slechts eene lengte hadden van 70 
c.M.. de ruimte tusschen deze palen was gevuld met cascagcho, een 
soort verweerde zandsteen, waarmede ook de buitenglooiing van den 
dijk voorzien was. In 1885 werd deze dijk geheel weggeslagen, hetgeen 
aan herstelling eene uitgave van f62,500 vorderde. Op voorstel van 
den spreker werd alstoen overgegaan tot eene andere werkwijze, be- 
staande in het maken van golf brekers. van klei met steenbezetting. in 
den vorm van een kapwerk, zooals zij aan onze Friesche kust zijn uit- 
gevoerd en nadat ook deze golf brekers, bij gemis aan tijdige voorziening, 
op 21 Oct. 1886 wegsloegen, werd overgegaan tot het aanleggen van 
een kleidijk, met eene kruinsbreedte van 3.— M., ter hoogte van 2.10 
M. + PM. met eene buitenglooiing van 3 op 1, eene binnenglooiing 
van 114 op 1, en met den buitenteen, die tegen een paalrij kwam te 
rusten. ter hoogte van 0.50 M. + PM., en die met zinkstukken, 
ongeveer tot L. W. reikende, werd voortgezet. Wegens de hooge gol- 


als de beide glooiingen met steen voorzien. 

Voor het geheele werk dat begroot was op f 325,000, werd door de 
Wetgevende macht, met het oog op enkele bijkomende werken. een 
som van f 500,000 toegestaan. 

De zinkstukken werden vervaardigd uit een soort rijshout, dat langs 
het kanaal del Digue groeit, en voor dit doel vrij voldoende was. De 
samenstelling zelve was echter wegens de ongeoefendheid van het per- 
soneel geen gemakkelijk werk. Met het oog op het geringe verschil 
tusschen hoog en laag water werden de stukken langs hellingen op 
rollen gemaakt en van daar naar de bestemde plaats vervoerd. l 

Het grondvervoer dat 10,000 M3 bedraagt, heeft plaats met krui- 
wagens, eene werkwijze die heel wat moeite gekost heeft om bij de 
Columbianen ingang te doen vinden. Het werk dat nog niet geheel 
voltooid is, wordt thans door den aannemer Schreuder uit Amsterdam 
voortgezet. 

Tijdens zijn verblijf aldaar werden den heer Brandsma nog andere 
werken opgedragen als: de afwatering, rioleering en den aanleg van 
parken in Carthagena, het maken van een abattoir, een vaste brug en 
een houten ophaalbrug; alsmede een plan voor de verbetering van het 
kanaal del Digue. Door den ingenieur Albers was hiervoor ook reeds 
een plan opgemaakt, maar met slechts één pand, terwijl spreker voor- 
stelt drie panden te maken, hetgeen z. i. eene aanzienlijke besparing 
aan baggerwerk medebrengt. Hij stelt zich voor de houten sluizen voor 
het kanaal benoodigd in Holland te vervaardigen en ze daarna met 
de baggermachines te vervoeren. Voorts gaf spreker nog eenige wetens- 
waardige bizonderheden omtrent den toestand, de voortbrengselen en 
de bronnen van welvaart van Columbia en wees er verder op welke 
schoone toekomst voor menig ondernemend ingenieur aldaar zou zijn 
weggelegd. 

In antwoord op de vraag van het lid N. H. HENKET, welke de 
uitkomsten van de toegepaste oeververdediging waren, werd meege- 
deeld dat de werken eerst in April van 1888 voltooid zullen zijn. 
Daarna werd door het lid A. Dekinc Dura nog de opmerking gemaakt, 
dat het rijshout van het zinkstuk over eene zekere hoogte boven water 
bleef, dus aan weêr en wind was blootgesteld, hetgeen tot verrotting 
aanleiding zou kunnen geven, doch waarin de ontwerper geen bezwaar 
ziet, daar het hout door den golfslag voortdurend nat wordt gehouden. 

Ten slotte werden door den heer BRANDSMA nog eenige belangrijke 
mededeelingen gedaan omtrent den stand van zaken te Panama, die door 
spreker persoonlijk was opgenomen, ingevolge zijn opdracht van de Colum- 
biaansche Regeering, welke bij de opening van het kanaal het grootste 
belang heeft, daar toch Columbia 5 °/, van de bruto-opbrengst ontvangen 
zal. Zooals uit verschillende berichten, die over dit werk tot ons gekomen 
zijn, reeds was af te leiden, is de stand van zaken aldaar niet roos- 
kleurig ; daar o. a. in de sectie Culebra, de diepste ingraving nog slechts 
19 M. bedraagt en nog tot ongeveer 75 M. dieper gebeuren moet, z00- 
dat de opening van het kanaal in het begin van 1890 onmogelijk kan 
plaats hebben, ook niet op die afmetingen, welke De Lesseps volgens 
de dagbladen heeft medegedeeld. 

In een onderhoud met De Lesseps, werd door spreker als het eenige 
middel tot eene spoedige opening van het kanaal, den aanleg van 
tijdelijke sluizen met 24 M. schuthoogte aanbevolen, een denkbeeld, 
dat weldra bij De Lesseps, niettegenstaande zijn vroeger verzet tegen 
sluizen. ingang vond. en nadere omschrijving van de inrichting en 
afmetingen der sluizen kon nog niet gegeven worden, omdat een en 
ander eerst zou worden vastgesteld na de terugkomst van De Lesseps 
van zijn voorgenomen reis naar Panama. 

Naar sprekers meening zou de voltooiing nog eene uitgave van 1 
milliard vereischen, en zou bij de thans gevolgde werkwijze de opening 
eerst over 24 jaar kunnen plaats hebben. daar toch nog te excaveeren 
zijn 56 millioen M3., terwijl de maximum-hoeveelheid baggerwerk per 
maand 200.000 M3. bedroeg. 

Op zijn spoedigst zou een kanaal van kleine afmetingen, eerst over 
9 jaren voor de scheepvaart geopend kunnen worden. Voorts werd 
door den spreker nog, met het oog op de te sluiten leening, gewezen 
op het énorme belang. dat niet alleen Frankrijk, maar Europa bij dit 
kanaal heeft, dat derhalve door geheel dit werelddeel behoort gesteund 
te worden. 

Na de pauze werd het woord gegeven aan het lid DE Borpes, die 
ons een geschiedkundig overzicht gaf van het vervoer en de exploitatie- 
kosten der groote spoorweg-maatschappijen hier te lande en dat op 
duidelijke wijze door grafische voorstellingen toelichtte. Bij de geschie- 
denis van den Hollandschen Spoorweg, die oorspronkelijk voor personen- 
vervoer van Amsterdam naar Haarlem gebouwd is, doch later tot 
Rotterdam is doorgetrokken, ‘werd nog met een enkel woord gewezen 
op de krachtige medewerking van wijlen den ingenieur F. W. Conrad 
die met moed en volharding alle bezwaren wist te overwinnen. 

Uit de vele cijfers bleek o. a. dat de kosten van het goederenvervoer 
nog geen cent per ton kilometer bedroegen, dat het aantal reizigers in 
1886 ruim 74, millioen, de opbrengst van het reizigersvervoer ruim 
4 millioen en die van het goederenvervoer ruim 2 millioen bedroeg, 
waartegenover een totaal van exploitatiekosten van ruim 33), millioen 
stond. 

Bij zijn overzicht van den Rhijnspoorweg werden wij herinnerd aan 
hetgeen onze Koning Willem I in deze gedaan heeft, hoe hij door zijn 
krachtig optreden de tot standkoming van deze lijn wist te bewerken, 
niettegenstaande de kortzichtigheid van de leden der Staten-Generaal. 
die met bijna algemeene stemmen het wetsontwerp voor den spoorweg 
van Amsterdam naar Keulen verwierpen. 

De groote concurrentie, die de Rhijnspoorweg-maatschappij ondervindt, 
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is oorzaak dat het dividend, dat eerst van 2 tot 9°/, geklommen was, 
thans tot 4°/, is gedaald. Uit de grafische voorstelling bleek verder 
o. a. dat de exploitatie kosten tijdens een groote reeks van jaren van 
1859—1880 gelijk zijn gebleven; deze maatschappij heeft dan ook 
geleerd op welke wijze geëxploiteerd behoort te worden. 

De wet tot aanleg van Staatsspoorwegen kwam onder den minister 
Heemstra tot stand, aan wiens tact om de zoo zeer uiteenloopende 
wenschen der verschillende kamerleden te bevredigen, door aan alle 
provinciën wat te geven, het aannemen der wet van 1860 voor een 
goed deel te danken is. Bij de 2de wet, die van 1875, speelde de poli- 
tiek ook een voorname rol. Uit de grafische voorstelling bleek dat ook 
bij deze maatschappij geene groote sprongen in de exploitatie kosten 
voorkomen. De groote beteekenis der spoorwegen spreekt uit het 
feit. dat op de netten der drie groote exploiteerende maatschappijen 
het vervoer aan reizigers in 1886 46 millioen en dat aan goederen 
5.600.000 ton bedroeg, terwijl de bruto opbrengst klom tot 25 millioen 
en de exploitatiekosten 13 millioen gulden waren. 

Door spreker werden nog enkele merkwaardige cijfers medegedeeld, 
aangevende de verhouding tusschen het aantal reizigers en dat der 
inwoners van eenige aan den Holl. Spoorweg gelegen steden ; zoo waren 
deze voor Amsterdam in 1860 1.6, in 1880 4.3 in 1886 4.6, voor 
Haarlem in 1880 415, voor Leiden in 1880 14.4 en voor den Haag in 
1886 9.6. 

Aan het slot van zijn voordracht gekomen uitte de heer de BORDES 
den wensch dat spoedig een geniaal man zou mogen opstaan zou met 
eene goede oplossing voor den thans, door de concurrentie in het leven 
geroepen, onhoudbaren toestand, waarvan de natie zelve het kind der 
rekening is, omdat zij geen rente krijgt van de 200 millioen gulden, 
die zij in de spoorwegen gestoken heeft. Onnoodig is het zeggen dat 
deze wensch algemeene instemming bij de vergadering vond, die zich 
in een langdurig applaus uitte. 

Door den heer J. W. BAKE werd naar aanleiding van de hulde door 
den vorigen spreker aan Koning Willem I gebracht, nog gewezen o 
het teit hoe deze vorst niet alleen in 1838, maar reeds in 1832 zic 
beijverde voor een spoorweg van Amsterdam naar Keulen, voor de 
opname waarvan hij de rijks-ingenieurs ter beschikking stelde. 

Laten wij hierbij voegen dat naast Willem 1, de vader van den 
heer Rake de eer toekomt den eersten stoot tot den aanleg van 
spoorwegen hier te lande gegeven te hebben. 

De voordracht van het lid Tu. Stana betrof de gewijzigde inrichting 
van de prise d'eau der ’s-Gravenhaagsche duinwaterleiding, bestaande 
in het leggen van aarden buizen in een bed van schelpen, afgedekt 
door een laag Maaszand. Daar reeds een volledig overzicht is gegeven 
in n°. 40 van dit weekblad, kunnen wij thans volstaan met daarnaar 
te verwijzen. 

Bij het maken van brandputten, o. a. bij die op het Prins Hendrik- 
plein en het epen te ’s-Gravenhage, werd door den spreker een 
geheel nieuw stelsel toegepast waarvan de beschrijving evenwel zonder 
teekening niet gemukkelijk is. 

Daarna kwam het lid J. vaN HASSELT aan het woord, die in aanslui- 
ting met de voordracht van het lid Deking Dura, gehouden in de 
vergadering van 12 April jl. op het noodzakelijke wees van het doen 
van geregelde dagelijksche waarnemingen ter verkrijging van een betere 
kennis van het régime onzer kleine rivieren. Hij toonde daarbij aan 
hoe het gemis van die kennis reeds tot teleurstellingen geleid had, 
en dat o. a. de oorspronkelijke plannen voor de verbetering van den 
Ouden IJssel op afvoercijfers gebaseerd waren, die later bleken veel 
te laag te zijn. Zijns inziens zou het daarom hoogst wenschelijk zijn, 
dat. hetzij door het Rijk of door de Provincie, onder leiding van een 
bevoegd deskundige. geregeld die waarnemingen werden gedaan, welke 
niet op een willekeurig oogenblik kunnen verkregen worden. Hiertoe 
zouden dus behooren de waarnemingen der waterstanden, der afvoeren 
der kleine rivieren en van de hoeveelheden gevallen regen op verschil- 
lende plaatsen in het stroomgebied. De vertikale vorm van het stroom- 
gebied, alsmede de bodemgesteldheid kan altijd later, wanneer men 
die kennis voor een of ander doel noodig heeft, alsnog verkregen 
worden. 

De installatie behoeft niet kostbaar te zijn. Het bepalen der drijf- 
vakken en het nemen der dwarsprofielen zou alleen door een Ingenieur 
behooren te geschieden, terwijl de waarnemingen door de hulp van 
andere ambtenaren, hetzij van het Rijk, de Provincie of van gemeenten 
of waterschappen zouden kunnen gebeuren. 

De aldus te verzamelen gegevens zouden dan in een of ander archief 
bewaard moeten worden. 

Zoowel voor het rijk als voor de 
bouwkundig oogpunt als b.v. bij 
van het grootste belang zijn. 

In Duitschland zijn dan ook reeds voor dat doel rijkscultuur-ingenieurs 
aangesteld. 

Ook het lid vaN ITTERSUM wees op het wenschelijke van deze waar- 
nemingen. Toen hij indertijd als ingenieur te Zutphen gegevens omtrent 
de afvoeren van de Berkel en den ouden IJssel noodig had, heeft hij 
zich tot de genie gewend, denkende ze bij deze wel te kunnen verkrij- 
gen, daar toch de beide vestingen Zutphen en Doesburg op de inun- 
datie gebaseerd zijn, maar vernam toen dat ook bij haar evenmin iets 
omtrent die afvoeren bekend was; alleen had men in de 17de eeuw 
eens door het dicht zetten der sluizen proefondervindelijk nagegaan tot 
welke hoogte het water dan wel opliep. Tevens werd door hem gewe- 
zen op het gevaar van door drijvingen minder juiste cijfers te verkrijgen 
wegens de onzekerheid omtrent den stand der stuwen aan de verschil- 
lende molens. Hij zou het daarom wenschelijk vinden dat, met het oog 
hierop met de molenaars een contract werd aangegaan. 


pees zullen deze uit een land- 
et organiseeren van bevloeiingen, 


Ook was hij de meening toegedaan, dat de waarnemingen, hetzij door 
het rijk of door de provincie behoorden te geschieden. 

Nadat door het lid BRANDSMA nog gewezen was op het feit, 
dat in de Veluwe ook door particulieren gedurende een reeks van 
jaren vertrouwbare waarnemingen gedaan zijn, en het lid Van Has- 
SELT dit beantwoord had met de opmerking, dat deze waarnemingen 
alena zijn met de aftreding van den heer Van der Houven van 

ordt als dijkgraaf en hij daarin derhalve een bewijs te meer zag, hoe 
weinig men op particulieren rekenen kan, stelde de President aan 
den heer Van Hasselt de vraag, of hij ook een voorstel aan zijne 
mededeeling had vastgeknoopt, waarop spreker aan de vergadering 
in overweging gaf den Raad van Bestuur uit te noodigen bij de 
Regeering de noodige stappen te willen doen ter bereiking van het 
door hem uiteengezette doel. 

Aan dit voorstel, dat algemeenen bijval vond, zal het bestuur gevolg 
geven. | 

Het lid Hutt gaf ons in zijne voordracht over de toenemende grootte 
der zeestoombooten een blik in de toekomst en toonde op weten- 
schappelijke gronden aan, door grafische voorstellingen toegelicht, dat 
schepen van veel grootere afmetingen met behoud van de thans 
bestaande groote snelheid van ongeveer 20 mijl, mogelijk zijn. Met het 
oog hierop bleef hij den bouw van sluizen aan belangrijke zeehavens 
ten sterkste ontraden; hij bracht hierbij in herinnering de woorden 
van den oprichter van het Instituut »dat niemand in staat is te 
zeggen dat eene wijdte en diepte van kanaal en sluizen, thans vol- 
doende, over eenige jaren nog voldoende zoude wezen.” In antwoord 
op de opmerking van den Voorzitter, dat volgens ingewonnen infor- 
matién bij de firma John Elder te Glasgow, de vervaardigers van 
het groote eee »Stirling Castle”, bij den thans bestaanden 
diepgang van ongeveer 7.50 M., de maximum afmetingen reeds bereikt zijn, 
gaf spreker als zijn gevoelen te kennen, dat bij toepassing van meerdere 
machines en schroeven, wel degelijk schepen van grootere afmetingen 
met de verlangde snelheid loopende, uitvoerbaar zijn. Doch hij erkende 
de gegrondheid van de opmerking van den heer CoNRAD, dat voor 
dergelijke schepen de tegenwoordige havens onvoldoende diepte hebben, 
maar was tevens van oordeel dat er een tijd zou komen, waarin zoo- 
wel Amerika als Europa één haven van voldoende diepte zouden bezitten, 
en dat wat Europa betreft Nederland die kon krijgen. 

Nadat de voorgedragen leden op voorstel van den President bij 
acclamatie waren aangenomen, werd deze belangrijke vergadering te 
ure gesloten. v. E., v. H. 


STATEN-GENERAAL. 
Tweede Kamer. 
Staatsbegrooting voor 1888. 


Hoofdstuk IX. Departement van W., H. en N. 
Voorloopig Verslag. 


Ook uit de inleiding van dit V. V. blijkt, dat de betrokken Minister 
gerust kan zijn; in verband met de politieke omstandigheden wordt 
de begrooting voor 1888 slechts als een credietwet beschouwd. De 
weegschaal in handen te nemen voor het nieuwe hoofd van het Dep. 
v. W.. H. en N., de Kamer der 86 laat dit over aan die der 100. 
Niet zoo goedertierend is zij voor hem, die in Juli j.l. den politieken 
dood verkoos boven een langer lijden. Het: »van de dooden niets dan 
goeds” geldt voor de Kamer, die zelve zieltogende is, niet. Immers zij 
drukte de hoop uit: »dat de verwisseling van het hoofd van het 
Departement bevorderlijk mocht wezen aan inkrimping der uitgaven, 
zoowel ten opzichte van de wijze van uitvoering (1) van openbare 
werken als met betrekking tot het in dienst stellen en houden van 
personeel, op welk terrein nog veel te doen viel”. Of deze hope vervuld 
zal worden? Voorloopig constateert men met leedwezen, dat het 
eindcijfer f 579.608.58 hooger is dan voor 1887. 

Blijft de Kamer vreemdelinge in de technische wereld, niettegen- 
staande »de Ingenieur” haar ten geschenke wordt gezonden? Deze 
vraag doet zich onwillekeurig voor, waar nw op wijziging der A. V. 
wordt aangedrongen. ls het niet aangewezen te wachten totdat de 
Commissie, door de V. v. B. 1. benoemd, rapport zal hebben uitgebracht? 

Zal de Minister gehoor geven aan de wenschen in dit V. V. geuit — 
hij moet beginnen het snoeimes te hanteeren in zijne onmiddellijke 
omgeving en duidelijker aangeven hoe zijn Departement georganiseerd 
is. Het aantal ambtenaren: 103 en vooral het aantal boden, adsistent- 
boden en knechts, in totaal 21, werd te groot geacht, terwijl men 
met de voorgestelde tractementsverhoogingen van eenige hoogere 
ambtenaren weinig ingenomen was. 

Afdeeling Waterstaat. Dat ook nu de gevoelens wederom verdeeld 
waren over de organisatie van het Waterstaatscorps was te verwachten. 
Speciaal werd nog de aandacht gevestigd op de opperste leiding, die 
berust bij een Administrateur en een Raad-adviseur aan het Departe- 
ment en bij een Hoofdinspecteur en twee Inspecteurs. Men drong, bij 
eventueele vacatures, op vereenvoudiging aan. Voorts uitte men den 
wensch tot bezuiniging, wat betreft het tijdelijk personeel, en vroeg 
inlichtingen over omvang en werkkring. Gevraagd werd: 10. of nu de 
verbeterde vaart tusschen Amsterdam en Rotterdam achterwege blijft, 
voor de binnenlandsche vaart met monitors iets gedaan zal worden ; 

2o. hoe de Regeering denkt te handelen naar aanleiding van adressen 
van de vereeniging Schuttevaer en van Tiel over vluchthavens op de 
hoofdrivieren ; 

30. of de Staat de Hunze moet onderhouden, die bij Anlo en Zuid- 
laren in een slechten toestand verkeert ; | 


(1) En dat terwijl een technicus door een leek is vervangen. 
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4o. wat de Minister denkt te doen voor de kleine rivieren. 

Met genoegen had men gezien dat geen subsidies zijn voorgedragen, 
doch de zaak verdiende ernstige overweging. Men vroeg 's Ministers 
oordeel over de brochure van het lid A. van Dedem: »De rivier de 
Vecht in verband met het Coevorder Vechtkanaal, enz.” 

Groote rivieren. Over de normaliseering der groote rivieren blijven 
de gevoelens zeer verdeeld. Aan de eene zijde wenschte men vermin- 
dering van uitgaven, wijl men van oordeel was dat de zucht om te 
normaliseeren te ver wordt gedreven: aan de andere zijde wilde men 
op den ingeslagen weg voortgaan, wijl men de deugdelijkheid van het 
aangenomen stelsel meer en meer bevestigd zag, naarmate de toepassing 
vorderde. De laatstgenoemde partij achtte den toestand zoowel voor de 
scheepvaart als met het oog op veiligheid bij hoog water en ijsgang 
aanmerkelijk verbeterd. Men uitte de klacht dat te veel gelet werd op 
den afluop van het water en te weinig op de belangen der oever- 
bewoners, o. a. schreef men daaraan toe eene verondieping voor de 
loskade te Deventer. 

Art. 30. Op het voortdurend in goeden toestand houden der Waal, 
werd, in het belang der Rijnvaart, aangedrongen. 

Art. 34. Men vroeg of de nieuwe uitmonding van den IJsel niet 
alleen voor den waterafvoer, maar ook voor de scheepvaart voldoende 
is. Door de schipperij zijn klachten ingebracht. Voorts beweerde men 
dat de normaliseering op enkele vakken der middelrivier niet gunstig 
scheen te werken. Daling en rijzing planten zich niet snel genoeg 
voort, al is ook de gemiddelde waterstand verbeterd. 

Men zou gaarne pogingen in het werk zien gesteld ter verkrijging 
van verhooging en versterking der Bislichsche dijken in Pruisen. 

Art. 32 en 53. Inlichtingen werden gevraagd over den toestand van 
den ingang van het Spui, van het Hellegat en het Ventjagersgaatje. 

Art. 34. De post voor verbetering van de Boven-Maas ontmoette 
bezwaar, nadere toelichting werd gewenscht. 

Art. 35. Verlegging Maasmond. Inlichtingen werden gevraagd over 
den stand van het werk en van de onteigening en over de sluiting 
der Heerenwaardsche overlaten. 

Art. 43. Rotterdamsche Waterweg. Men wenschte te vernemen 
hoeveel de waterweg na de voltooiing aan onderhoud zal kosten en hoeveel 
de verhooging van het Noorderhoofd in totaal zal bedragen. 

Nadere toelichting van dit werk scheen gewenscht. 

Art. 47, 57 en 64. Zoowel het Zwalsche diep als het Zoutkamper 
zeegat vinden belangstellende vrienden in de Kamer, die inlichtingen 
van den Minister verlangen. De haven van Harlingen is er minder 
goed aan toe; men betwijfelde of zij een uitgave waard is van f 6000, 
voor de noodzakelijke vernieuwing eener beschoeiing. 

Art. 67. Merwede-Kanaal. Terwijl over den tragen gang der werken 
geklaagd werd, richtte men een menigte vragen tot den Minister, voor- 
namelijk over de onderhandelingen met de verschillende besturen. 

Art. 95. Inlichtingen werden gevraagd over plannen ter herstelling 
of vernieuwing van de Uffeltersluis in de Drentsche hoofdvaart. 

Art. 97. Wegen. Overdracht der wegen aan belanghebbende ge- 
meenten en provinciën is een jaarlijks terugkeerend onderwerp. Het 
schijnt echter dat de zoogenaamde belanghebbende corporaties 
weinig belang stellen, althans dit jaar werd het geheel nieuwe denk- 
beeld opgeworpen, door het geheele land te laten nagaan, welke 
wegen en verspreide bruggen alle algemeen belang verloren hebben. 
Deze wenschte men eenvoudig te abandonneeren. Of de Staat daardoor 
een goed voorbeeld van ordelijk beheer zou geven? Ondertusschen werd 
in afwachting van een dergelijk paardemiddel, krachtig aangedrongen 
op bezuiniging en er op gewezen, dat de tegenwoordige onderhouds- 
kosten niet voor grondslag moesten dienen bij de bepaling van de 
afkoopsom voor onderhoud, ingeval van overneming. Dat in verband 
met het bovenstaande allerlei aanmerkingen werden gemaakt op ver- 
schillende posten, de wegen betreffende, en dat ook het subsidie voor 
den weg in Zeeuwsch-Vlaanderen bezwaar ontmoette, zal geen ver- 
wondering baren. 

Art. 140. In de droogmaking der Tienhoven-Maarsseveensche plassen 
had men nog niet algemeen vertrouwen. Men vroeg overlegging van 
verschillende rapporten en stukken. 

Art. 116 en 117. Dat onze volksvertegenwoordigers in hun eigen 
vergadergebouw goed uit de oogen zien, zal niemand verwonderen. 
Wel dat de betrokken ambtenaren hiervan niet den heilzamen invloed 
ondervinden. Ernstig zijn de klachten, een eenvoudige schutting op 
eene achterplaats kwam eerst na herhaald afbreken en weder op- 
bouwen in 3 perioden gereed. De werkzaamheden volgen elkaar zeer 
ongeregeld op, aan de vestibule voor de Ministers, waaraan een jaar 
geleden begonnen is, ontbreken nu nog de gasornamenten. Erger is 
zonder twijfel dat men trap en vestibule voor de raadslieden der Kroon 
zoo glad heeft gemaakt (zeker als symbool voor de politieke loopbaan) 
dat het kostbare houtwerk door loopers is moeten bedekt worden. Ook 
voldoend toezicht ontbreekt — het buiten-houtwerk is hier en daar 
verveloos. 

Een verbouwing van de vestibule der Tweede Kamer zal wellicht 
a. s. jaar geschieden. Bevreemding mag het wekken dat de Kamer 
inzage van het verbouwingsplan moet vragen. Dat men den Koning 
bij deze verbouwing voortaan een tochtvrije entreé wil bezorgen, nie- 
mand zal dit overdadige weelde noemen. Evenmin het plaatsen van 
bliksemafleiders op het geheele Binnenhof, terwijl men zonder twijfel 
gaarne zal zien, dat de restauratie van de Vijverzijde voltooid wordt. 
Vroeg men dus naar verbouwingen, die niet voorgesteld zijn, de uit- 
breiding van het Departement van Marine ontmoette bedenking. Ver- 
meerdering van administratie was, meende men, niet het rniddel, om 
onze marine in beteren toestand te brengen. 


Art. 121. Raad van Toezicht en Spoorwegerploitatie. Den Raad 
van Toezicht wordt lof toegezwaaid, wijl hij, blijkens het jongste ver- 
slag, flink weet op te treden. Men zou het wenschelijk achten, zoo het 
gevoelen van den Raad werd gevraagd bij het vaststellen van tarieven 
en het toezicht op het stoombootveer Stavoren—Enkhuizen ook aan 
hem werd opgedragen. Met het oog op de bezuiniging daardoor te 
verkrijgen, vroeg men welke bezoldiging de met dit toezicht belaste 
ambtenaar geniet. 

Voorts wenschte men ingelicht te worden over den stand der onder- 
handelingen aangaande de definitieve exploitatie van de lijn Amers- 
foort— Nijmegen, over de sneltreinroutes: Berlijn — Vlissingen —Londen, 
via Wesel, via Venlo en via Salzbergen, over de correspondentie tusschen 
Leeuwarden en Amsterdam, via Stavoren en via Zwolle, over den 
treinenloop in Zeeland, over de voltooiing van den stoomtramweg den 
Haag Sa IJ. S. M.)—Scheveningen, over het verbeteren der trekwissels ` 
in verband met het ongeluk te Ruinerwolde op 6 Juli j. )., over hulp 
bij spoorwegongelukken naar aanleiding van de brochure van Dr. Gori 
en over de bijdrage ad f 100.— ten behoeve van de Internationale 
spoorwegcongressen. Wat betreft het voorlaatstgenoemde onderwerp 
achtten sommige leden het o. a. wenschelijk dat een speciale ambte- 
naar werd aangesteld, om Staatstoezicht uit te oefenen. In het alge- 
meen was men van oordeel dat hier te lande in dit opzicht de toestand 
zeer slecht is. 

Art. 140. Stoomwezen. Men merkte op dat, nu steeds hoogere stoom- 
spanningen in toepassing komen, niet alleen de ketels maar ook de 
buizen, die den stoom overbrengen, beproefd moesten worden. 

Art. 151bis. Tegen den post voor het opmaken van eene nijverheids- 
statistiek had men geen bezwaar, althans zoo niet bedoeld werd duur- 
zame ambtenaarsbetrekkingen in het leven te roepen. Dit zal zeker 
velen, die de enquête gevolgd hebben, verheugen, doch moet men niet 
denken aan het spreekwoord van balk en splinter, als men het verwijt 
leest, »dat de bestaande betreurenswaardige leemte ware te voorkomen 
geweest, indien de Regeering tijdig de instructiën van bestaande ambte- 
naren of colleges hadde aangevuld, door ook het vereischte onderzoek 
ten deze in hunne taak te begrijpen?” Dat de keuze van de met het 
onderzoek te belasten personen met de meeste omzichtigheid moet 
geschieden laat zich hooren, doch of zij, die voor dit onderzoek geen 
toekenning van bijzondere wettelijke Wevoumdheden noodig achten, 
maar rekenen op vrijwillige medewerking van fabrikanten en bazen, 
niet teleurgesteld zullen worden, staat te bezien. Het zekere vaor het 
onzekere te nemen, heeft ook in dezen wederom veel voor. 

Toelagen ambtenaren Aanleg S.-S. en Waterstaat. Hoewel zich 
tegenstanders van elke tegemoetkoming, in welken vorm ook, deden 
kennen, krijgt men, het V. V. lezende, toch den indruk dat de voor- 
standers de meerderheid uitmaken. 

Over den vorm werd echter zeer verschillend gedacht. Allereerst 
waren sommigen van oordeel dat die zaak, evenals het verleenen van 
onderstand aan de werklieden aan ’s Rijkswerven, voor goed bij 
speciale wet moest worden geregeld, zoowel van wege het gewicht van 
het onderwerp, als met het oog op de Eerste Kamer en ten slotte in 
het belang der ambtenaren zelve. Het geopperde bezwaar dat eene 
wettelijke regeling niet vóór 1 Januari tot stand zou kunnen worden 
gebracht, wilde men opheffen, door den Begrootingspost voor dit jaar 
althans goed te keuren, mits de Minister een W.-O toezegde. Een 
speciale wettelijke regeling werd echter bovendien veroordeeld, wijl 
men met te veel categorieën van personen te doen had. 

Wat de regeling zelve aanging. scheen men ook in de afdeelingen van 
oordeel te zijn dat zij, die vermoedelijk te oud waren om een andere 
betrekking deelachtig te worden, onderstand voor hun leven moesten 
ontvangen. Voorts moest de Regeering er op bedacht zijn deze regeling 
verband te doen houden met andere soortgelijke bepalingen (o. a. voor 
de werklieden der Rijkswerven), de schijn moest zelfs vermeden worden 
van met twee maten te meten. 

Men vroeg of reeds ontslagen ambtenaren en buitengewoon-opzich- 
ters ook voor een toelage in aanmerking kunnen komen. Eene vraag, 
die, naar wij hopen bevestigend beantwoord moge worden. Wat betreft 
de reeds ontslagen ambtenaren spreekt dit van zelve — maar ieder, 
die bij den aanleg van S.-S. heeft gediend en evenmin als wij, 
begrepen heeft, welk systeem aan de rangschikking, bevordering en 
bezoldiging (emolumenten als vrije woning etc. daaronder begrepen) 
te gronde lag, zal het zoogenaamde buitengewoon personeel, nu de 
laatste ure aanbreekt, niet buiten willen sluiten. 

Is de stemming voor de mannen, die Nederland van een spoorwegnet 
voorzien hebben, vrij gunstig — het doet ons leed dat alle geur aan 
de zaak ontnomen wordt — door de volgende opmerking in het V. V.: 

»Nog werd gewenscht, dat de maatregel zijn karakter van gunstbetoon 
niet zou verliezen en de toelage niet als een verdiend pensioen worden 
beschouwd. Zoo zouden zij, die na hun ontslag, hetzij in den Staats- 
dienst, hetzij op eenige andere wijze, voldoende in hun onderhoud 
konden voorzien, gedurende dien tijd geen aanspraak op onderstand 
behooren te kunnen doen gelden. Moet wellicht, zoo werd gevraagd, 
uit de woorden »tot wederopzegging” in de Memorie van Toelichting 
worden opgemaakt, dat zulks ook in de bedoeling der Regeering ligt?” 

De hierboven genoemde regeling voor het ophouden van de uitkeering 
laten wij daar, maar wij protesteeren met alle kracht tegen het woord: 
»gunstbetoon”. En waarom? In de eerste plaats wijl het een hatelijk 
woord is, wanneer men denkt aan de diensten door hen, die men 
genadiglijk zou willen begunstigen, aan het land bewezen. Een gunst 
bedelt men af, en daarvoor staan de mannen van de S.-S. te hoog. 
Maar bovendien, de Staat verleent geen gunsten, de Staat beloont 
bewezen diensten naar recht en billijkheid. Dit mogen zij die de 
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koorden der openbare beurs in handen houden wel begrijpen. Uit 
eigen zak is het hun vergund zooveel gunsten te verleenen als zij 
willen en dat zij ruimschoots dank daarvoor oogsten, wenschen wij 
hun toe. Doch waar namens allen en uit de kas van allen gegeven 
wordt, kan van gunst noch dankbaarheid sprake zijn. 

Ten slotte de toelagen voor de tijd. ambtenaren van den Waterstaat. 
Men was van oordeel dat men hen in vasten dienst had moeten 
nemen. Nu zouden de tijd. ambtenaren pensioen krijgen zonder gekort 
te zijn, terwijl dit met de vaste ambtenaren wel het geval was. Over 
deze regeling behield men zich zijn stem voor. i 

J. W. C. T. 


Weerkundige waarnemingen te Utrecht, 8 uur voormiddag. 


Barometer- $ Windkracht,| Tempera- Gevallen 
DATUM. stand in Blea volgen de |tuur,graden! regen in 
mM 8- | 10-d. sch. Celsius. | mM. 


4 Nov. 1887. || 740.4 22.0. | 4 | 9 12 
Ba a 750.0 | ZZW. | 3 6 0 
Go se 750.2 = ca 6 E 
12o o? 1516 | ozo. | 1 5 4 
Bou. iy 758.3 Oo |. 1 4 0 
9 a = 760.5 | O.N.O. 1 1 5 
10» » 759.4 O. 0 6 2 
Rivierberichten 


Waterhoogten, in Meters + AP. 8 uur voormiddag. 


Keulen. 
7 uur 
"am. 


1887. Venlo. | Grave. 


Meal q uw 


so 
m Oo 


Westervoort 
‘| zelfr. brug. 


Nul der oude schalen |35.85|13.91| 6.22 


Gem. laagste standen |37.35| 9.79| 7.45) 7.88] 8.38] 8.21 42.37| 9.00) 4.90 
Gem. zomerst. (1 Mei 
tot 1 Nov.) 1871—80 '38.83'11.43| 8.85| 9.04; — 9.42| 42.87) 9.94 5.82 
Gem. Jaarst. 1851-80 |38.70| — | 8.93} 8.99| — | 9.46|43.12.10.80 6.63 
Merk III. (Verbod | | 
van stoomvaart). (43.65/15.70) 12.62) 12.71 


Men zie verder „De Ingenieur” 1886, n°. 4. 


Met den aanvang van deze maand is de Boven-Rijn langzaam gaan 
wassen. Den 4den November bereikte hij te Keulen den stand van 
37.37 M. + AP., d. i. 2c.M. hooger dan de gemiddelde der laagste water- 
standen. 

De Waal te Nijmegen bereikte op dien dag den stand van 7.45 M. 
+ AP., overeenkomende met den gemiddelden der laagste standen 
aldaar. Ook de Maas is in de laatste dagen wassende. 


BINNENLANDSCHE BERICHTEN. 

Examen voor adspirant-ingenieur van den Waterstaat. De 
Minister van Waterstaat, H. en N. brengt in de N. St.-Ct. 
ter kennis van belanghebbenden, dat in den loop der maand 
December a.s. voor de vervulling der betrekking van adspirant- 
ingenieur van den waterstaat een vergelijkend onderzoek zal 
plaats hebben. Tot dit onderzoek worden toegelaten Nederlanders, 
die een voldoend examen als civiel-ingenieur hebben afgelegd 
aan de Polytechnische school te Delft, mits zij op 1 Januari 
4888 niet ouder zijn dan 28 jaar. 

Dit onderzoek betreft: de theoretische en toegepaste mechanica 
en de kennis van werktuigen; de kennis van bouwstoffen, 
gebruikelijk zoowel voor bouwkundige als waterbouwkundige 
werken; de waterbouwkunde; de burgerlijke bouwkunde, voor 
zooveel betreft de constructie van eenvoudige gebouwen; het 
landmeten en waterpassen; het administratief recht betreffende 
den waterstaat: het situatie-, ornament- en handteekenen, 
benevens het teekenen van voorwerpen tot de waterbouwkunde 
behoorende, waarvoor overlegging van behoorlijk gewaarmerkte 
teekeningen gevorderd wordt. 

Zij die zich aan het vergelijkend onderzoek wenschen te 
onderwerpen, moeten vóór 1 December a.s. daarvan aan het 
Departement van Waterstaat, Handel en Nijverheid doen blijken 
bij op zegel geschreven adres, bevattende: 

Opgave van naam, voornaam en woonplaats. Daarbij moet 
worden overgelegd: 


— 


4o. het bewijs dat de candidaat is Nederlander en op 1 Januari 
1888 niet ouder is dan 28 jaren; 

%o. eene schriftelijke verklaring van een geneeskundige, wiens 
handteekening door den burgemeester zijner woonplaats moet 
zijn gewaarmerkt, dat de candidaat een gezond lichaamsgestel 
en geene voor ingenieursdienst hinderlijke gebreken heeft; 

30. een getuigschrift van goed zedelijk gedrag, afgegeven 
door of vanwege het gemeentebestuur zijner woonplaats; en 

åo. het diploma van civiel-ingenieur. 


| GEMENGDE BERICHTEN. 

Het diplôme d'honneur is door de jury der Parijsche spoorwegten- 
toonstelling aan den heer J. W. Post, ingenieur van de Mij. t. Expl. 
van S.-S. toegekend, als erkenning zijner verdienste in zake constructie 
van spoorwegmateriëel. De genoemde maatschappij stelde te Parijs 
eene belangrijke verzameling modellen, teekeningen, instructies, enz. 
a oe betreffende het materieel bij de Ned. Staatsspoorwegen in 
gebruik. 


Aan Gedep. Staten van N.-Brabant is door den Minister van Water- 
staat, H. en N. om advies gezonden een voorloopig ontwerp voor een 
afwateringskanaal van ’s Hertogenbosch naar Hedikhuizen, ten 
dienste van den afvoer van het water van den Dommel bij hooge 
standen. De bodem ter breedte van 12 M. is ontworpen op AP. Met 
de uitvoering zal evenwel moeten gewacht worden op de voltooiing 
van de werken tot verlegging van den Maasmond. 


Te Amsterdam overleed op 66 jarigen leeftijd de heer J. C. DEGEN- 
HARDT, sedert ruim 19 jaren opzichter over de openbare lagere school- 
gebouwen aldaar. 


Den 2den Nov. hield de Bond van Nederl. pan- en tegelfabrikanten 
eene algemeene vergadering te Utrecht. De heer Stolp behandelde 
daarop o. a. het te stichten proefstation te Delft, en lichtte de voor- 
deelen toe, die een onpartijdig en juist onderzoek aldaar opleverde, en 
onafhankelijk deed worden van het dikwijls willekeurig goed- of 
afkeuren door weinig deskundigen. De wenschelijkheid om het station 
te steunen eerst zedelijk later financiëel werd algemeen uitgesproken. 
Door den heer D. van Oostveen waren verder staten opgemaakt ter 
berekening van den werkelijken fabrieksprijs van dakpannen, (f 19,60 
er 1000 op een fabriek, werkende met één paard, die 600,000 stuks 

an leveren.) Ten slotte hield de heer J. J. van Oorde een belang- 
wekkende voordracht over op de vervaardiging betrekking hebbende 
machineriën, door hem tevens tentoongesteld. 


Ook de Ver. tot behartiging der stoomvaartbelangen in Nederland 
heeft zich tot de Tweede Kamer gewend in zake de verhooging van 
de spoorwegbrug over de Gouwe bij Gouda. Tegen de door de Rijn- 
spoorweg-mij. voorgestelde verhooging tot 2.50 M. + AP. of tot 
slechts 3 M. boven water, voert zij *t volgende aan. 

Aangenomen dat de waarneming juist ware, dat 80 °/, der schepen 
met gestreken mast of schaorsteen onder eene dergelijke brug zouden 
kunnen doorvaren, terwijl de passagiers-stoombooten daarvoor zouden 
moeten worden verlaagd, geeft dit desniettemin een onjuist beeld van 
de ware grootte der belemmering. Vooreerst stelt 20 °/, reeds een 
cijfer voor van 6000 schepen per jaar of 20 per dag. Maar bovendien 
varen de schepen veeltijds in treinen, en deze moeten in hun geheel 
blijven liggen, al zijn er slechts een paar schepen bij, die te hoog zijn. 
Ook koestert de Ver. gegronden twijfel omtrent de juistheid van het 
cijfer van 80 °/,, dat waar kan zijn geweest tijdens de opneming. 
maar zeker tot 30 °/, zou dalen, als de meting in den zomer geschiedde. 
De verlaging der personen-stoombooten, die reeds uit een oogpunt 
van stabiliteit zoo laag mogelijk worden gebouwd, zal in vele gevallen 
niet uitgevoerd kunnen worden, daargelaten de kosten daarvan. 

Het plan van Prov. Staten v. Z-Holland bewijst de mogelijkheid 
van een vrije hoogte van 4 M. met hellingen in den spoorweg van 
4 : 200, hellingen, die ook op de nieuwere Staatsspoorweglijnen zijn 
toegepast. 

De Ver. verzoekt daarom dat de concessie-verlenging aan de Ned. 
Rhijnspoorweg-mij. slechts worde verleend met de bepaling, dat de 
onderkant der Gouwebrug bij Gouda op geene mindere hoogte dan 
3.50 M. + AP. zal mogen worden gelegd. 


In de zitting van 4 Nov. behandelde de Kamer van Koophandel te 
Amsterdam het door eene commissie opgemaakte concept-advies aan 
Burg. en W. over de Beursplannen. In een uitvoerig rapport had 
die commissie verklaard zich tot haar leedwezen niet te kunnen 
vereenigen met het door B. en W. ingediende plan, wegens de vele 
ingrijpende bezwaren daaraan voor het gebruik verbonden (te smalle 
en te lange beurszaal, te geringe ruimte voor den goederenhandel, 
ongewenschte plaatsing van het telegraafkantoor, veel te klein 
telephoonbureau, het ontbreken van een geschikt veilingslokaal voor 
den graanhandel, ontbreken van een leeszaal en van lifts en gebrek 
aan ruimte voor 't vestigen van handelsvereenigingen in de Beurs). De 
geringe beschikbare breedte, de lange smalle vorm van het gebouw 
maakte het onmogelijk hierin verbetering te brengen. Fen practisch 
beursgebouw kon op het aangewezen terrein niet worden gebouwd en 
eene andere plek en een breeder emplacement zou moeten worden 
aangewezen. Daardoor zouden de kosten hooger worden dan f 1,800,0000, 
maar dit scheen der commissie geen overwegend bezwaar toe. 

Het concept-adres werd door de K. v. K. aangenomen, nadat er bij 
amendement aan toegevoegd was, dat dit verbreede emplacement zou 
kunnen gevonden worden bijv. door onteigening der benoodigde terrei- 
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nen in de Warmoesstraat. (Dus eene oplossing in de richting. waarin | 


zij ook door den heer E., zie N0. 45, is gezocht. — RED.) 


De spoorwegbrug te Deventer werd 10 Nov. officiëel beproefd. Bij de 
kleine overspanningen werd eene doorbuiging van 9, bij de groote van 
14 mM., bij den snelrid resp. 10 en 13 mM. waargenomen. 


De locaallijnen Epe—Hattem en Apeldoorn— Deventer worden 
21 Nov. as. geopend. 


BENOEMINGEN, VERPLAATSINGEN, ENZ. 


Op zijn verzoek is aan den civiel-ingenieur F. L. S. F. baron 
VAN TUIJLL VAN SEROOSKERKEN eervol ontslag verleend als 
opzichter 3e kl. bij den provincialen Waterstaat van Gelderland. 


IN NED.-INDIË, 

By den Waterstaat en 'slands B. O. W.: 

Benoemd: tot opz. 3e kl. de vice-commandant voor het vak 
van scheepsbouw bij het marine-etablissement te Soerabaja, 
W. H. BERKHEMER Jr. 

Bij den dienst der Staatsspoorwegen op Java. 

Geplaatst: bij den aanleg der lijn Tjitjalengka-Garoet, en 
belast met het beheer der 2e sectie van die lijn, de ing. je kl. 
D. R. J. baron VAN LIJNDEN. 


LIJST van Fabrikanten, Leveranciers enz. 


(Prijs per regel voor niet-geabonneerden op advertentiën 
£3.— per jaar bij vooruitbetaling. ] 
2 58 oe 

Ascenseurs. J. HOOS EN ZONEN, Rotterdam. 

Basait. KLOOS eN V. LIMBURGH, Rotterdam. 

Boekwerken over star pn: y unde, Electriciteit, Trams, Hydraulik, 
spoorwegen, Zeevaartk., etc. Jon. G. STEMLER Cz., Amsterdam. 

Bruggen.Soc.ANoN. DESCLESSIN,CH. ARENDT &A. Lecocq,teLuik.(Verpl.met.—) 

Bruinsteen. KLOOS EN V. LIMBURGH, Rotterdam. 

Buizen. VAN DEN HONERT & PUNT, Amsterdam. (Gegoten ijzeren —) 

D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31. E d 

M. LUYTEN, Lekkerkerk en Rotterdam, Hertekade 9) A 
Deita-metaal. CH. REMY EN BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 72. 

Eng. Cylindermangels en Brievenregelaars. P. A. LUIJTEN, Rotterdam. 
Gas- en Waterleidingen. VAN DEN HONERT & PUNT, Amsterdam 
Groenharthout. G. ALBERTS LZN. & Co., Middelburg. 

Hardsteen. KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. 

India rubber stempels. Modelboek op aanvraag. P. A. LUIJTEN, Rotterdam. 
Instrumenten. BECKER & BuDDINGH, Arnhem. (Waterp.-, hoekm.-, weeg-, peils.) 

KERN & Co., te Aarau (Zwitserland). (Geod. en astron.—, passers.) 
Keien. KLOOS & van LIMBURGH, Rotterd.(Fauconval-, Quenast, porphier-, basalt-) 
Kiinkmachines. TWEDDELL, PLATT & FIELDINGS, London, S. W. (Hydraulische-) 
Kopiéertoestelien. F. J. BELINFANTE, 's-Gravenhage, (Druk- en Autogr.-) 
Pannen. GEBR. V. SILLEVOLDT, Oegstgeest. (Kruis-, model Boulet.) 
Lichtdrukpapier. J. P. BLADERGROEN, Rotterdam, (Fabriek van —) 

Id. id., Lichtdruktoestellen, Spoeibakken. Jon. G. STEMLER Cz., Amsterdam, 
Locomotieven (voor spoor- en tramwegen). PECKETT & SONS, Atlas 
engine works, Bristol. 
Loodwit (verbeterd Holiandsch — in verzegeide vaten). G. GREVE. 
Loodwitfabriekant, Utrecht. 
Oliën. (Machine-, Cylinder- en Wagon-) Consistent Vet, Talk enz. PARKER 

& Co., Fabrikanten, Zwolle. 

Onderzoek van bouwmaterialen. SCHALKWIJK & PENNINK, Rotterdam. 
Patenten. CH. REMY & BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 54 en 72. 

» » Amsterdam, O. Z. Voorburgwal 49. 
Pompen (Worthington Stoom-). FRED. STIELTJES & Co., Amsterdam. 
Portland Cement. A. E. Braat, Rotterdam, Nieuwehaven 34 (merk Josson € C°.) 

DYCKERHOFF & SOHNE, Amöneburg bij Biebrich afd Rijn. 

KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. (Bonner P. C.) 

D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31. (Boulogner P. C.) 
Roosterstaven (stalen). CARL BREUER, Bochum in Westphalen. 

Spoor (draagbaar). WIJNMALEN EN HAUSMANN, Rotterdam. 
Steendrukwerken, enz. A. J. BOGAERTS, Breda. 

J. LOBATTO Rzn., 's-Gravenhage, Koningstraat 8. 

G. J. THIEME, Arnhem. (Photolithographie, — Zincographie). 
Steenen. FR. van DE Loo SR., Bemmel bij Nijmegen.(Nageperste-,sier- en profiel-) 
Teeken- en Bureaubehoeften. H. v. AMSTEL, Jansdam 318, Utrecht. 

TH. J. DOBBE & ZOON, Utrecht. 

Firma W. J. VAN HOOGSTRATEN, Noordeinde 98, Den Haag. 
Teeken-, Doortrekpapier en idem Linnen (ruime sorteering). Jou. G. 

STEMLER Cz., Amsterdam. 

Telephoonaanleg. Ned. Bell-Teleph.-Maatsch.. Warmoesstr. 174a, Amsterdam. 
Tras. M. LunTEN, Rotterdam, uit de groeven van de HH. D. Zervas Sohne, Keulen. 
Verwarmingstoestellen. CHRISTIAAN JANSSEN & Co. Enschede. 
Vloeren. TH. FERD. BiERHORST, Haarlem. (Asphalt-, marmermozaik-, cement-). 
Werktuigen. GEO BOOTH & Co., Halifax. (Draaibanken, boor-, schaaf- 

buigmachines, enz.) 

DE JONGH & Co., Oudewater. (Stoom-, bagger-, grondgraaf-, polder- 

bemalings-) 
IJzerconstructiën. pe Joncu & Co., Machinef. »de Hollands. IJssel”, Oudewater. 
IJzerhekwerken. A. BREMAN, Apeldoorn. (Speciale inrichting). 
IJzermastiek van Auderghern, Ind. Agentschap, Paveljoensgracht 17, Den Haag 
Zinkwerken. F. W. BRAAT. Kon. Stoomfabriek v. Zink enz. Delft. 
Zink- en Koperwerken. KLIJN, TISSOT & Co.. Amsterdam. 


ADVERTENTIEN. 
STEENDRUKKERIJ 


VAN 


J. LOBATTO Rzn., 


s-GRAVENHAGE, Koningstraat 8. 
Bizondere Inrichting voor het Lithographeeren en het maken 
van Autographién van Bouw- en Werktuigkundige teekeningen, 
alsmede van Topographische Kaarten en Plan-teekeningen van 
buitengewoon groote afmetingen uit één stuk. 


Carl Schleicher & Schalls Teokonpapieren 


zijn voorradig en verkrijgbaar voor de pobla prijzen zonder 
verhooging voor vracht en rechten, in het Magazijn van Teeken- 
behoeften voor Bouwkundigen van (1008) 


Th. 1. Dobbe en Zoon te Utrecht, 
Stoompomp zonder Zuiger. 


Patent G. A. Greeven. 
Goedkoopste wateropvoer. 

Verreweg de eenvoudigste van alle bestaande Stoom- 
pompen. Zuiniger dan gewone zuigerpompen. In verge- 
lijking met Pulsometer belangrijke besparing van 
Stoomverbruik, Waterverwarming l° per 10 M. hoogte- 
opvoer. Elk nummer in voorraad. Verlaagde prijzen. 
Prospectussen, inlichtingen enz. gratis. 


Uitsluitend gepatenteerde Fabrikant: 


W. Joh. Schumacher, Keulen a/d Rh. 


(989) Machinenfabriek. 


Door gelegenheid wordt TE KOOP aangeboden: Een Ex. 
Storm van ’s-Gravensande, Burgerlijke en militaire Bouwkunde, 
geheel compleet; text en atlas van 63 platen voor slechts 
f 11.25 verkrijgbaar in het Magazijn van Teekenbehoeften voor 
Bouwkundigen van Th. I. Dosse EN Zoon te Utrecht. (1007) 


ute ASGENSEURS Urs 


VOOR 


Hotels, Gestichten, Fabrieken, Magazijnen, Woonhuizen 
VOOR 
HAND-, GAS-, STOOMKRACHT en WATERDRUK 
VERVAARDIGEN 


JI. HOOS € ZONEN. — Rotterdam. 


By GEBR. J. & H. VAN LANGENHUYSEN te’s-Gravenhage 
en SPIELHAGEN & SCHURICH te Weenen, is heden ver- 
schenen en alom tegen den prijs van f 3.50 te bekomen: 


Die mathematische Berechnung und geometrische 
Construction von 


WEICHEN UND KREUZUNGEN 


D 


.gekrümmten Eisenbahngeleisen. 


Abhandlung von P. E. EKAMA. 
Mit 24 Tafeln. 


Revidirte und mit Berücksichtigung der Strassenbahnen 
erweiterte deutsche Ausgabe des 1886 in niederländischer 
Sprache erschienenen Werkes. (990) 


Bij dit nummer behoort een BIJBLAD, bevattende 
Aankondiging en Afloop van Aanbestedingen enz. enz. 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh : A. D. SCHINKEL. 


Bijblad behoorende tot „DE INGENIEUR” No. 46. 


AANKONDIGING VAN AANBESTEDINGEN. 


Maandag 14 November. 


s-GRAVENHAGE. Best. v.d. Naaml. Venn. Haagsche Plateelbakkerij 
»Rozenburg”, te 11 ure: Afbreken van woningen en maken van een 
hoofdgebouw. Inl. a. d. fabriek. 

HAARLEM. Dir. der Haarl. Katoen-Mi., te 12 ure: Maken van 
een gemetselden brug over de Garenkokersvaart ald. 


Dinsdag 15 November. 


WATERINGEN. Best. v. d. Drooggemaakten Wateringveldschen 
polder, te 12 ure: Opbouwen van den schepradwatermoien van den 
polder. Inl. bij J. P. v. d. Berg te Delft. 

AMSTERDAM. Reg. v. h. R. K. Maagdenhuis, te 1 ure: Bouwen 
van het St. Elisabeth-gesticht aan de Mauritskade. Inl. bij den bouwm. 
A. C. Bleys te Amsterdam. 

UTRECHT. Maatsch. tot Expl. v. Staatsspw. (voor rek. v. d. Staat), 
te 2 ure: Maken van een hoofdgebouw enz. op de halte Grubbenvorst — 
Klooster (Best. n°. 468). Raming f 2830. (Zie Adv. in n°. 44.) 

’s-HERTOGENBOSCH. Burg. en Weths., te 10 ure: 10. Grondwerken 
ten beh. der stedel. gasfabr.; 20. Maken van twee kuipen voor gashouders. 
(Zie Adv. in n°. 45.) 

IpEM. IpEM. Opruimen van ondiepten in de westelijke gracht, deel 
uitmakende van de Dommel. (Zie Adv. in n°. 45.) 

DorDRECHT. Best. der Ver. de Kerkel. kas. Bouwen van eene 
hulpkerk aan de Muijs v. Holijstr. ald. Inl. bij P. Ponsen, ald. 

EcuTEN (Friesl.) Best. v. d. Veenpldr. Wegnemen van den ouden 
en plaatsen van een nieuwen houten duiker, onder den bodem der 
Middenvaart. 


Woensdag 16 November. 


S-GRAVENHAGE. Min. v. Wat., H. en N.. te 11 ure: Hersteliingen, 
enz. aan de werken van den Baardwijkschen overlaat met de Rijkssluis 
in de oostel. vaartkade van Waalwijk met het onderhoud van 4 Jan. 
tot 31 Dec. ’88; leggen voor zoover noodig in ’88 der zomersluiting 
in gen. overlaat. Raming f 2250. (Zie Adv. in n°. 42 

Erst (Geld) Burg. en Weths., te 11 ure: fo. Leveren van 6 
schoolbanken; 2o. herstellingen aan en leveren bij het postkantoor van 
een gebouwtje tot berging van vuilnis; 30. leggen van een aarden- 
buizen riool in de Dorpstr. 

BorswarD. Burg. en Weths., te 12 ure: Verbreeden van de brug 
de Zwaantjespost; leveren enz. van gesmeed ijzeren leuningen. 

NIJMEGEN. Reg. v. h. Oud-Burg. gasthuis, te 14 ure: Oevervoor- 
ziening aan den rechteroever der Maas onder Neer-Asselt (280 M2. 
stroomlaag. 1500 M2. rijsbeslag en leveren, enz. van 200 M3. steenpuin.) 


Donderdag 17 November. 


HAARLEM. Van wege het Min. v. Wat, H. en N., te 11 ure: 
Driej. onderhoud der Rijks zee- en havenwerken op Marken, beh. tot 
de zeewerken in N-Holland. Raming f 8000 p. jaar. (Zie Adv. in n°. 42.) 

Ipru. IDEM. Driej. onderhoud van de werken van het Krabbersgat. 
Raming f 5000 p. j. Vao Adv. in n°. 42.) 

MIDDELBURG. Polderbest. v. Walcheren, te 43 ure: a. leveren 
van 350,000 straatklinkers; b. idem van 40,000 Quenastkeien. Ini. bij 
den opper-commies. 


Vrijdag 18 November. 


GRONINGEN. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 12 ure: 
Driej. onderhoud van de beide Statenzijlen, beh. tot de zeewerken in 
Groningen, Raming f1400 p. jaar. (Zie Adv. in n°. 42.) 

Ipem. Ipem. Driej. onderhoud van het Jaagpad langs de Aa van 
Nieuwe Statenzijl tot Nieuweschans, beh. tot de werken der Binnen- 
en Buiten-Aa in de prov. Groningen. Raming f 3900. (Zie Adv. in n°. 42.) 

Inem. IpEM. Driej. onderhoud van den Rijks-watermolen aan de 
Binnen-Aa nabij Nieuweschans. Raming f2152. (Zie Adv. in n°. 44.) 

's-HERTOGENBOSCH. Van wege het Min. v. Wat., H.en N., te 
40% ure: Driej. onderhoud der Rijkshaven en rivierwerken te Willem- 
stad, met de zelfreg. peilsch. ald. en die te Steenbergsche Sas. Raming 
£9150 voor 3 j. (Zie Adv. in n°. 42.) 

AMBT-DOETINCHEM. Burg. en Weths., te 12 ure: Wegwerk op den 
Doetinch.— Varsseveldschen grindweg ged. ’88. 

ZWOLLE. Prov. Best., te 12 ure: Driej. onderhoud der schutsluis 
te Blokzijl van 1 Jan. ’88 tot 31 Dec. 90. Raming f 270 p. j. 

Ipem. Ipem. Driej. onderhoud der brug over de Linde te Kuinre, 
den weg van Kuinre naar Slijkenburg en de brug over de Tusschen- 
linde te Slijkenburg van 1 Jan. 1888 tot 31 Dec. 90. Raming f 342 p. j. 

Inem. Iprem. Driej. onderhoud van het traject over de rivier de 
Vecht, tusschen het Lichtmiskanaal en het kanaal de Nieuwe Vecht 
van 4 Jan. '88 tot 31 Dec. '90. Raming f 232 p. j. 


Maandag 21 November. 


MAASTRICHT. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 104 ure: 
Ged. vernieuwen der Michielsbrug over de Roer te Roermond, beh. tot 
de werken van den Rijks gr. weg der fe kl. Maastricht—Nijmegen. 
Raming £14,500. (Zie Adv. in n°. 44.) 

GoRINCHEM. Burg. en Weths., te 2 ure: Leveren van 300,000 
harde grijze straatklinkers, waalvorm iste soort. Inl. ter Gem.-Secr. 

AMSTERDAM. Burg. en Weths., te 12 ure: Bouwen van administratie 


kantoren en van 2 beltbazen-woningen aan de Kostverloren- Wetering 
(terrein asch- en vuilnisbelt). Inl. Raadhuiskamer n°. 93 van 40—12 ure. 


Dinsdag 22 November. 


UTRECHT. Maatsch. tot Expl. van Staatsspw. (voor rek. v. d. 
Staat), te 2 ure: Leggen der tweede spoorbaan tusschen de stations 
Kruiningen en Middelburg, wijzigen en uitbreiden der sporen en wissels 
op de tusschen gelegen stations en bijk. werken. Raming f 240,500. 
(Zie Adv. in n°. 45.) 

Urrecut. Maatsch. tot Expl. van Staatsspw., te 2 ure: Leveren 
van eiken wisselhout en eiken brugliggers in 6 perc. (Best. n°. 116). 
Inl. a. h. centraal bureau (afd. weg en werken.) (Zie Adv.) 

Inem. Inem. Stalen spoorstaven, lasch- en onderlegplaten, schroef- 
bouten en ijzeren haakbouten in 2 perc. (Best. n°. 117.) Eiken dwars- 
liggers, in 5 perc. (Best. n°. 118.) Eikenhout voor wissels en kruisingen 
(Best. n°. 119), ten beh. van den spoorweg Luik—Limburg. Inl. aan 
het centraal-bureau (afd. weg en werken). (Zie Adv.) 

HETEREN. Burg. en Weths., te 1 ure: Verbouwen van de openb. 
school te Heteren. Inl. bij de bouwk. W. en R. de Vries te Wagenin- 
gen. Aanw. 22 Nov. te 103 ure. 

ALKMAAR. Burg. en Weths., te 12 ure: a. Leveren van 150,000 
vlakke straatklinkermoppen, Rhijn- of Vechtsteen, Waalvorm ; b. 140,000 
Ben-Ahin-keien. 


Woensdag 23 November. 


HEEMSTEDE. Burg. en Weths., te 1 ure: Verdiepen van vaarten in 
de Gemeente (3200 M1.) Inl. ter Gem.-secr. 


Vrijdag 25 November. 


’s-HERTOGENBOSCH. Van wege het Min. v. Wat, H. en N., te 
10% ure: Driej. onderhoud der Rijks haven- en rivierwerken te Moerdijk. 
Raming f 5900 p. jaar. (Zie Adv. in n°. 45. 

LEEUWARDEN. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 12 ure: 
Driej. onderhoud van de Rijkssluizen, beh. tot de zeewerken in Friesland, 
in 3 perc. Raming voor drie jaar, fe perc. f3250, 2e perc. f 7170, 
massa perc. 4 en 2, f10,420, 3 perc. f2100. (Zie Adv. in n°. 43.) 

Inem. Inem. Driej. onderhoud der Kiestrazijl, op het kanaal 
Leeuwarden—Harlingen, beh. tot de kanaalwerken in Friesland. 
Raming voor 3 jaar £1600. (Zie Adv. in n°. 43.) 

Oup-BEIERLAND. Dir. der Oud-Beierl. Hoogdruk Waterl. Maatsch., 
te 12 ure: Leveren, enz. der gegoten ijzeren buizen en hulpstukken, 
plaatsen der afsluit-brandkranen, enz. ten dienste der waterl. Inl. bij 
den Dir. en Arch. Aanw. 18 Nov. te 12 ure. 


Zaterdag 26 November. 


Urrecut. Van wege het Min. v. Wat, H. en N., te 2 ure: 
Onderhouden van de Keulsche Vaart in de prov. Utrecht ged. ’88 
Raming f 3050. (Zie Adv. in n°. 44. 

Inem. Iprem. Driej. onderhoud van het gekanaliseerde ged. van den 
Hollandschen IJssel. Raming f13,000 p. j. (Zie Adv. in n°. 44.) 

Inem. Inem. Driej. onderhoud van de schipbrug liggende over de 
rivier de Lek, tusschen Vreeswijk en Vianen. Raming f 22,170. 
(Zie Adv. in n°. 44.) 


Maandag 28 November. 


GRONINGEN. Ontv. der Reg. en Dom., te 12 ure: Siechten van 
het oostelijk ged. der voorm. ilnie op de hoogte van Helpman. Inl. bij 
den opz. G. Ros. Aanw. 26 Nov. te 44 ure. 


Woensdag 30 November. 


s-GRAVENHAGE. Min. v. Wat, H. en N., te 11 ure: Onderhouden 
van de schutsiuis en bijbeh. werken nabij den Groenendijk bew. Utrecht; 
idem van het verruimde en omgelegde ged. van den Vaartschen Rijn 
onder de gem. Jutphaas en Vreeswijk, ged. ’88. (Kanaal Amsterdam 
Merwede.) Raming perc. 1 f 520, perc. 2. f 6050. (Zie Adv. in n°. 44.) 

Ipem. Inem. Bouwen van twee schutsluizen enz., nabij den St. Anto- 
niedijk onder de vem. Diemen, prov. Noord-Holland. (Kanaal Amster- 
dam— Merwede.) Raming f1,130,000. (Zie Adv. in n°. 44.) 

IDEM. IDEM. Leveren en verwerken van 3000 M”. ballaststeen aan 
eenige Rijks rivierwerken op de Maas. Raming f 10,450. (Zie Adv. 
in n°. 45.) 


Donderdag | December. 


HAARLEM. Van wege het Min.v. Wat., H.en N., te 11 ure: Drie). 
onderhoud der groote en andere mbh en in de prov. N.-Holl. in 
vijf perc. Raming resp. £17,276; £10,307; f 6123; £11,250 en f 9000 
per jaar. (Zie Adv. in n°. 45.) 


Vrijdag 2 December. 


MIDDELBURG. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 10 ure: 
Driej. onderhoud v. d. Rijks waterleidingen bewesten en beoosten het 
kanaal van Ter Neuzen ged. 1888/90. Raming f6070 p. jaar. (Zie Adv. 
in n°. 45. 

kE naeio Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 
10% ure: Verlengen van eene wisselplaats op de Zuid- Willemsvaart, 
prov. N.-Brab. Raming f 3000. (Zie Adv. in n°. 45.) | 

LEEUWARDEN. Van wege het Min. v. Wat, H. en N., te 12 ure: * 


Vernieuwen van de houten beschoeling langs de noordzijde van de 
Willemshaven te Harlingen. Raming f18,550. (Zie Adv. in n°. 45.) 


Maandag 5 December. 


S-GRAVENHAGE. Min. v. Wat., H. en N., te 1434 ure: Drie). 
onderhoud van de groote en andere Rijkswegen in de prov. Z.-Holl. 
ed. 1888/90 in 8 perc. Raming f 6500, f 16,000, f 14,600, f 6150, 
48,000, f 4100, f 12,450 en f 14.500. (Zie Adv. in n°. 45.) $ 

Ipem. Inem. Driej. onderhoud van het Zederikkanaal met bijbeh. 
werken en het Rijksstoomgemaal aan den Arkelschendam. Raming 
f51,000 p. jaar. (Zie Adv.) A 

Ipem. Inem. Driej. onderhoud van de overlaten in den hiker eb be 
boven Gorinchem, met de daartoe beh. sluizen, enz. Raming f6 


p. j. (Zie Adv.) 
Donderdag 8 December. 


HAARLEM. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 11 ure: 
Driej. onderhoud der Rijkshavenwerken te Medemblik, prov. Noord- 
Holland. Raming f 2000 p. j. (Zie Adv.) 


Vrijdag 9 December. 


’s-HERTOGENBOSCH. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 
104 ure: Maken van negen gesmeed ijzeren balansen voor bruggen 
over de Zd. Willemsvaart. Raming f10,460. (Zie Adv.) 

Ipem. IDEM. Voortzetten der verhooging van den Rijks grooten 
weg van 's-Hertogenbosch naar de rivier de Maas in de richting naar 
Utrecht, prov. N.-Brab. Raming £14,500. (Zie Adv.) 


Maandag 12 December. 


'S-GRAVENHAGE. Min. v. Wat., H. en N., te 11% ure: Driej. 
onderhoud van den Zwartewaalschen dijk en het Brielsche Spuiwater 
op het eiland Voorne, in 2 perc. (zeewerken prov. Zuid-Holland). 
Raming perc. 4 f900, perc. 2 £550 p. j. (Zie Adv.) 

IpEM. Inem. Driej. onderhoud van de dijk- en oeverwerken om de 
voorm. Rijks Quarantaineplaats op heteiland Tien Gemeten (zeewerken 
prov. Zuid-Holland). Raming f2 p. j}. (Zie Adv.) 

IpeM. Inem. Driej. onderhoud van de dijk- en oeverwerken bij 
Hellevoetsluis en de beide Hoornsche hoofden aan den Oudenhoornschen 
zeedijk (zeewerken prov. Zuid-Holland). Raming f 4350 p.j. (Zie Adv.) 


Woensdag 14 December. 


S-GRAVENHAGE. Min. v. Wat., H. en N., te 14 ure: Vormen 
van een ged. rivier tusschen den Dussenschen Gantel en het Holleke, nabij 
Keizersveer. ( Verlegging v. d. Maasmond). Raming f 1,270,000. (Zie Adv) 

Inem. Inem. Maken van een woningblok voor het sluispersoneel 
van de scheepvaartsluis nabij Keizersveer. ( Verlegging v. d. Maasmond.) 
Raming f10,410. (Zie Adv.) 


AFLOOP VAN AANBESTEDINGEN. 


(N.B. In het algemeen wordt de naam van den laagsten inschrijver 
vermeld, tenzij de gunning kan worden medegedeeld.) 


Rijkswaterstaat. MIDDELBURG, 4 Nov. Driej. onderhoud der zelfr. 
peilschalen te Borssele en Oost-Beveland en der Rijkspeilschaal te Hoe- 
dekenskerke. A. Foudraine te Goes, f 446. 

Inem, Inem. Driej. onderhoud van de aanleg- en losplaats in den 
Brakman bij de Isabellasluis. D. Tholens te Terneuzen, f 2058. 

S-GRAVENHAGE, 9 Nov. Maken van een prikkengat met bijbeh. 

werken nabij Maassluis OA langs Rotterdam naar E) J 
. Lagendijk Jr. te Nieuw Helvoet, f 28,487 

IpEM, IDEM. Leveren enz. van stortsteen op de bezinking aan 
den rechter oever van de rivier het Mallegat onder de gem. Dubbeldam. 
C. Roskam Jr. te Sliedrecht, f 10,400. 

Min. v. Wat., H. en N. ’s-GRAVENHAGE, 4 Nov. Herstellen, enz. van 
Rijkstelegr. lijnen in de Afd. Venlo, in 2 perc. Perc. 1. P. A. Bergmans 
te Venlo, f 999. Perc. 2. K. Sneijders de Vogel te Schiedam, f 610. 

Min. v. Koloniën. (Ten dienste der Staatssp. op Sumatra). ‘s-GrRa- 
VENHAGE. 7 Nov. Waterkranen, standpompen en gegoten eee pijpen 
(Best IX). H. A. Baijer te Rotterdam, f 7160; gekoppelde en enkele 
waterbakken (Best, X) „Alph. Frederics te Luik, f 8780. 

Genie. AMSTERDAM, 3 Nov. Leveren van balkijzer voor het bouwen 
van een magazijn van geneesmiddelen te Amsterdam. Twee biljetten 
na bestemden tijd ingekomen. Gebr. v.d. Vliet te Amsterdam, f 4609,26. 

Gemeentewerken. AMSTERDAM, 31 Oct. Leveren van + 213 ton 
balkijzer voor de verbouwing van het Binnengasthuis. D. S. M. v. 
Kalker te Amsterdam, f 6.50 per 100 K. G. 

NoorD-SCHARWOUDE, 3. Nov. Vergrooten van de school ald. J. Rezel- 
man en W. de Heer te Nieuwe-Niedorp, f 3872 

WIERINGEN, 3 Nov. Herstellingen aan den toren en de kerk der 
Herv. Gem. te Oosterland op Wieringen. Gegund aan W. Hermans te 
Wieringen, f 10,380. 

Polderwerken. TERNEUZEN, 9 Nov. Best der waterk. v. d. cal. polder 
Nieuwe Neuzen. Oeververdediging van den polder. A. v. d. Beek te 
Zaamslag f 17,920. 

Particullere werken. WANNEPERVEEN, 31 Oct. Kerkv. der Ned. 
Herv. Kerk. Bouwen van een kerkekamer. Gegund aan P. O. Muggen 
te Wanneperveen, f 652. p 

STEENWIJK, 34 Oct. J. Spanjaard. Verbouwen van eene drukkerij 
en van twee woonhuizen. W. Voerman te “teenak, f 2095. 

Oup-BEIERLAND, 4 Nov. Oud-Beierl. Hoogdr. Waterl. Mij. Ophoogen 
van het terrein der pomp- en filterwerken, hei- en betonfundeering, 
toegangsweg en beschoeiing. P. Smit te Oud-Beierland, f 4261. 


. 
mmm [1 7 5 15“ 
nd 


ADVERTENTIEN. 
BECKER & BUDDINGH. — Arnhem. 


y a. . 
o AAS A e 
E z 
a ’ 
“ E 
A i 
y o 
7 


Koninklijke Fabriek van 
WATHRPAS-, 


HOEKMEET- 


en andere 


INSTRUMENTEN 


voor INGENIEURS, ARCHITECTEN 
LANDMETERS, TEEKENAARS 


enz. 
Geémailleerd-ijzeren 


PEILSCHALEN, 


WHEGWHERETUIGEN., 


ROOSTERSTAVEN 


uit staalmassa die het driemaal 
langer uithouden dan roosters uit 
ander materiaal, levert volgens elk 
model, zoo goedkoop mogelijk, 


CARL BREUER, 


(986) te Bochum in Westphalen. 


KLOOS & VAN LIMBURGH 


ROTTERDAM. 


Eigenaars van Basaltgroeven 
in RIJNPRUISEN. 


Agenten van de Maatschappij 
van CP U EIN A ST’, 
van de Hardsteengroeven der 
Maatschappij St. Georges en 
van de Bonner Portland-cement 
Fabriek. 

Handelaars in Basalt, Hardsteen, 
Bruinsteen, 


Fauconval-, porphier- 
en basaltkeien. 


KAART 


Verlegging van de uitmonding 
der Rivier de Maas, 


op de schaal van 4 : 50000. 
Grootte: 4 Meter bij 0.50 Meter. 
Gedrukt in 3 kleuren. 


Prijs: f 0.60. 


Verkrijgbaar bij A. J. BOGAERTS. 
Steendrukkerij Breda. 


INDUSTRIEEL AGENTSCHAP 


Paveljoensgracht 17, ’s-Gravenhage. 
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UNIVERSEEL 


KOPIEER-TOESTEL 


is de goedkoopste, degelijkste en duur 
zaamste i del la 

Geen lijmtoestel. — Uit ijzer vervaardigd, 
drukt van metalen platen. 


Garantie voor deugdelijke werking. 


Prospectus en drukproeven 
franco op aanvrage. 
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Machinefabriek 
„DE HOLLANDSCHE IJSSEL". 


DE JONGH & Co., 


Ingenieurs te Oudewater, vervaardigen: 
Hand- en Stoombaggermolens van af het kleinste tot 
het grootste vermogen, Excavateurs, Elevators, grond- 
zuig- en Perstoestellen, Stoomwerktuigen, Stoom- 
ketels, Polderbemalingswerktuigen, Brug- en 
Kap-constructiën, Drijfwerken, Desinfectie-Inrich- 
tingen, grof en fijn smeedwerk en in het algemeen 
alles wat tot het gebied der werktuigkunde en ijzer- 
constructie behoort. 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL. 


DE INGENIEUR. | 


2° Jaargang. 


Orgaan 


DER 


1887. — Ne 47. 


VEREENIGING VAN BURGERLIJKE INGENIEURS. 
Weekblad gewijd aan de techniek en de economie van Openbare Werken on Nijverheid. 


Prijs per Jaargang: 


Franco per post. 


Voor Nederland . . . . ... ee ee . J 8— 
Voor de Ned. Koloniën en het Buitenland met 
voorwitbetaling a we ee ee ee > 10.50 


Voor leden der Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs 
worden bovenstaande prijzen met / 2.— verminderd. 
Over het bedrag der abonnementen in Nederland 
wordt halfjaarlijks door de Administratie beschikt. 
Afzonderlijke nummers 20 cents. 


Verschijnt elken Zaterdag. 


Abonnementen, stukken en mededeelingen, boeken 
brochures, ens. te richten aan de Redactie: Barentsz- 
straat No. 51, te ’s-Gravenhage. 

Adesertentien uiterlijk Vrijdags 12 ure des voor- 
middags intezenden aan de Administratie: GEBR. 
BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL, Paveljoensgracht 
No. 19, te ‘s-Gravenhage. Abonnementen voor Adver- 
tentiën volgens afzonderlijke overeenkomst. 


’s Gravenhage, 19 November. 


Prijs der Advertentiën: 


Per regel der korte aankondigingen in de rubriek 
sGeeraagde en Aangeboden Betrekkingen” . . . - 0,10 
BY eene eerste plaatsing van annonces voor Aambeste- 


dingen ia de prijs per regel f 0.15; bij eene tweode en 
meerdere plastsing van dezelfde annonce f 0.10. 


Bewijsnummers op verlangen à f 0.10 te bekomen. 


Verantwoordelijk Redacteur: E. H. STIELTJES., Civ.-Ing.. ’s-Gravenhage 
ge ae 


INHOUD. 


Kaaimuren, rijzen dammen en ducd'alven te Rotterdam (met plaat). — De inkrimping 
van het personeel bij den aanleg van Staatsspoorwegen. — Constructie van een 
regelmatigen n-hoek in een gegeven cirkel. — Groote openbare werken in uitvoering: 
Kapaal ter verbinding van Amsterdam met de Merwede. — Ingezonden stukken: 
De inkrimping van bet personeel bij den aanleg van Staatsspoorwegen. — Technische 
tijdschriften; verkorte inhoudsopgave. — Statistieke mededeelingen. — Kleine mede- 
deelingen: Het afslijten van spoorwegraderen: Hoefijzers met verwisselbare punten ; 
Electrische verkonptoestel van Brunet. — Weerkundige waarnemingen — Rivier- 
berichten. — Binnenlandsche berichten. — Buitenlandsche berichten. — Gemengde 
berichten — Benoemingen, verplaataingen, enz. — Open betrekkingen. 


Kaaimuren, rijzen dammen en duc d’alven 


te Rotterdam. 
(Met plaat.) 
= venals op zoo velerlei gebied heeft de spoorwegaanleg 
DR een geheele omwenteling te weeg gebracht in de 
iy eischen, welke aan een handelskade moeten gesteld 
GEE worden. 

Vroeger was er in onze havens voor diepgaande schepen 
nergens gelegenheid om langs den wal gemeerd te liggen. 

Dit was ook niet noodig. De groote koopvaardijschepen, die 
eenmaal de trots onzer reeders uitmaakten, werden op stroom 
geladen en gelost. Het kwam er voor dezen op een enkelen 
dag niet aan. Kerst als zij geheel ledig waren, werden zij veelal 
aan de kaaimuren der havens vastgemeerd en opgelegd. 

Zoodra men echter de spoorwegen begon te gebruiken voor 
het goederenvervoer en men het transport te water verbond 
aan dat te land, door de goederen van uit de stoomschepen 
door middel van kranen in spoorwegwaggons te laden, werd het 
noodzakelijk kaden te maken, waaraan de stoomschepen, welker 
diepgang hoe langer hoe meer toenam, konden gemeerd liggen. 

eeft het lang geduurd eer men in ons vaderland met zijne 
uitstekende waterwegen de noodzakelijkheid inzag spoorwegen 
aan te leggen, nog langer duurde het, eer men begreep, dat. 
wilde men de concurrentie met vreemde havens volhouden, 
onze handelskaden aan het Europeesche spoorwegnet moesten 
worden aangesloten. 

Vlissingen was de eerste haven, die in ons land volgens deze 
moderne eischen werd aangelegd. 

Hier werden dokken gemaakt toegankelijk voor schepen met 
een diepgang van 6—7 M., terwijl langs de kaden spoorlijnen 
werden aangelegd. Over een lengte van 1600 M. werden kaai- 
muren gemaakt. De schepen van bovengenoemden diepgang 
kunnen echter niet vlak langs deze muren gemeerd liggen. 
Onmiddellijk langs de kade is toch slechts eene diepte van 4 à 
5 M. aanwezig. 

De aanleg te Vlissingen getuigt zeker van de groote illusiën 
die de ontwerpers, de ingenieurs voor den aanleg van Staats- 
spoorwegen, van de toekomst dezer haven koesterden. 

Van een niet minder ruime opvatting hunner taak spreekt 
ook de, korten tijd daarna te Rotterdam door dezelfde ingenieurs 
aangelegde, spoorweghaven, die een breedte van 115 M. verkreeg, 
al moet het ons verbazen, dat voor deze haven een diepte van 
ongeveer 4.5 M. — L.W. voldoende werd geoordeeld. 

Ook de Binnenhaven, die eenige jaren later van wege de 
Handelsvereeniging te Rotterdam werd gemaakt, verkreeg geen 
grootere diepte dan 5.50 M. — L.W., terwijl een steenstorting 


langs de kaaimuren werd aangebracht, waardoor de volle diepte 
eerst op een afstand van ongeveer 6 M. uit het remmingwerk 
aanwezig was. 

De eerste kaaimuur, die in ons land gebouwd werd, waarlangs 
op zeer korten afstand diepgaande schepen kunnen gemeerd 
liggen, is die langs het spoorwegbassin aan de Rietlanden te 
Ainsterdam. Deze haven verkreeg een diepte van 7 M. — kanaal- 
peil, terwijl de volle diepte langs de kade aanwezig is op geen 
grooteren afstand dan 4 M. Deze haven werd aanbesteed in 1878. 

Dezelfde diepte is aanwezig langs de Handelskade te Amster- 
dam, die in de jaren 1878 en 1880 door de Gemeente is gemaakt. 
Korten tijd daarna is men begonnen met het vernieuwen der 
Boowpjeskade te Rotterdam, die over een lengte van 440 M. 
geschikt werd gemaakt tot aanlegplaats voor schepen met een 
diepgang van 7 M. 

Deze kade bestaat eigenlijk uit een houten steigerwerk, dat 
altijd onder water blijft, waarop een steenen muur rust. Door 
deze eenvoudige en goedkoope constructie wordt de horizontale 
gronddruk, die bijna overal de palen doet vooroverbuigen, geheel 
weggenomen en blijft er alleen een vertikale druk op deze over. 

Proeven, die vroeger door STIELTJES op het terrein der Han- 
delsvereeniging genomen zijn (zie de beschrijving der kaaimuren 
aldaar in het werkje: »De werken der Rotterdamsche Handels- 
vereeniging op Feijenoord, toegelicht door T. J. STIELTJES en 
A. W. Mees”, waarvan alleen de eerste aflevering is verschenen) 
leerden hem dat een paal van 16 M. lengte, zonder bezwaar, 
een vertikalen druk van 10,000 KG. kan dragen. Daar de bodem 
langs de Boompjes ongeveer van denzelfden aard is als die te 
Feijenoord, werd bij het ontwerp van deze kade ook dit cijfer 
als maatstaf aangenomen. 

Wanneer men dit in acht neemt en men dus slechts 
zorgt, dat bij dit type kaaimuur het talud gevormd is en zich 
gezet heeft, vóórdat de palen geslagen worden, dan is men bijna 
wiskunstig zeker, dat er geene verschuiving of vooruitbuiging 
van deze zal plaats hebben. 

Bij de kade langs de Boompjes behoefde dit talud geene 
bizondere voorziening daar de nieuwe kaaimuur ongeveer 7 M. 
vóór den ouden werd vooruitgebouwd. Deze laatste was op 
steenstorting gebouwd, zoodat de palen van den nieuwen door 
deze moesten worden heengeheid, nadat de oude kaaimuur zelf 
was afgebroken. 

Niet alleen werd hierdoor een voldoende bescherming aan het 
talud gegeven, doch bovendien was er voor meerdere zetting 
niet te vreezen, wijl de steenstorting reeds gedurende een groot 
aantal jaren den last van den ouden muur gedragen had en 
thans zeker geen vermeerdering van belasting kreeg. 

Daar de houten fundeering door middel van een drijvenden 
pneumatischen caisson gelegd werd, behoefde men geen dammen 
te maken en het talud dus niet droog te leggen, zoodat er in 
den druk tegen den ondergrond niet de minste verandering, 
tijdelijk of blijvend, werd gebracht. 

Deze constructie heeft dan ook uitstekend voldaan, daar de 
muur thans reeds ongeveer 3 jaar voltooid is, en er zich in dien 
tijd geen enkele scheur heeft vertoond. 


Daar uitbreiding der kaden te Rotterdam zeker in de naaste 


De Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs stelt zich in geenen doele verantwoordelijk voor de denkbeelden in de onderscheidene bijdragen ontwikkeld of toegelicht. 
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toekomst ligt, zoo meende de Directeur der gemeentewerken, 
de heer G. J. pe Jonem, dat dit type ook voor den nieuwen 
aanleg zou moeten worden toegepast. Dan zou men echter met 
eenigszins andere omstandigheden te doen hebben. Overal waar 
die kaden toch eenmaal langs de Maas zullen moeten gemaakt 
worden, moest de oever in het belang van de normaliseering 
der rivier over een groote breedte worden vooruitgebracht. Het 
was dus zaak daar eerst eene tijdelijke constructie te maken, 
waarachter de ophooging kon worden gemaakt. 

Hiervoor was een rijzen dam als aangewezen. 

Bij de constructie van deze dammen, die thans op verschillende 
plaatsen langs de rivier gemaakt zijn, zal ik een oogenblik 
stilstaan, om zoo tevens aan eene oude belofte te voldoen. 

Zooals ik in mijn artikel „De Havenwerken van Rotterdam” 
{zie »De Ingenieur” no. 21 en 22, 1887) mededeelde, is er in 
het jaar 1885 ten westen van de Spoorweghaven, zulk een dam 
gemaakt. 

Hier lag de bodem der rivier, ter plaatse van de normaallijn 
(die ongeveer samenvalt met den voorkant van den dam) op 
circa 2.5 M. — R. P. (1). 

Voor dat men met het maken van den dam aanving, werd 
er een geul gebaggerd, waarvan de hodem een breedte had 
van 20 M. en op een diepte lag van 7,50 M. — R. P. (2) 

In deze geul werd een rijzen dam opgezonken, bestaande 
uit op elkander liggende zinkstukken van de gewone constructie, 
die gezonken werden met den grond, die uit de geul werd 
gebaggerd. Daar deze voor geen gering deel uit veen bestond, 
mocht het opzinken van zulk een dam tot deze hoogte wel 
eenigszins een vraagstuk heeten. Dit was te meer het geval, 
wijl de rijzen zinkstukken niet dadelijk op elkander rusten, 
zooals anders het geval is. Om zoo zuinig mogelijk te werken 
werd het aantal lagen tot een minimum gebracht en bepaald 
op 8. Daar men bij deze dammen op 1 M. inklinking moet 
rekenen, moest er dus met elken laag meer dan 1 M. worden 
gehoogd. Een zinkstuk is, na gezonken te zijn niet dikker 
dan circa 0.50 M.; er bleef dus tusschen twee opeenvolgende 
Ree venue een schijf grond zitten ter dikte van ongeveer 
0.55 M. 

Het profil, dat de teekening aangeeft, is niet vastgesteld dan 
nadat de ondervinding geleerd had, dat eene lichtere constructie 
niet wel mogelijk was. Deze heeft bovendien getoond, dat aan 
het breeder maken van enkele stukken, die aan de achterzijde 
buiten het profil van den dam uitsteken, groote waarde moet 
worden gehecht. Deze stukken verankeren den dam aan den 
grond en brengen dus zeer veel bij tot de stabiliteit der opge- 
zonkene massa. 

Ik moet er hier tevens op wijzen, dat bij dit werk een groote 
nauwkeurigheid moet in acht genomen worden. Het niet goed 
aan elkander sluiten der verschillende zinkstukken of het niet 
gelijkmatig met grond afstorten van een gezonken laag geven 
tot allerlei onregelmatigheden in het profil aanleiding, die 
zich vaak door de verschillende lagen heen voortplanten en 
hoogst schadelijk voor de constructie zijn. Een gestadig en nauw- 
keurig toezicht bij het zinken en afstorten is dan ook een eerste 
vereischte. | 

De aanvulling van den grond achter den dam geschiedde, 
wanneer de ophooging zoo ver gevorderd was, dat men geen 
gebruik van onderlossers kon maken, door middel van een pers- 
molen of een elevator. Beide brachten de specie geheel vloeibaar 
op de plaats van bestemming, waardoor de dam, vooral in den 
aanvang, wanneer hij nog weinig gezet is en eigenlijk de minste 
sterkte heeft, op een zeer zware proef gesteld werd. Toch 
heeft hij zich uitstekend gehouden, niettegenstaande de op- 
hooging op sommige plaatsen tot op 450 M. + R. P. werd 
voortgezet. 

Was er in den aanvang wel eens eene kleine zetting van 
enkele c.M. te bespeuren, thans is de dam geheel tot rust 
gekomen en zou men, zoo noodig, zonder bezwaar er toe kunnen 
overgaan een kaaimuur in den dam te bouwen op de wijze, 
zooals in de teekening met stippellijnen is aangegeven. 

Op de begrooting voor 1888, die thans door den Gemeenteraad 
is aangenomen, is f 120,000 uitgetrokken voor dammen langs 
het Park en den Heuvel. Ten behoeve van de normaliseering 


4 ne is ongeveer het peil van L.W. te Rotterdam en = 0.34 M. 

(2) Bij de later te beschrijven dammen is deze diepte op 8 M. — 
R. P. vastgesteld. Ook bij latere uitvoering van dergelijke werken zal 
men waarschijnlijk den grondslag der dammen op dit peil bepalen. 
Dit brengt natuurlijk slechts een kleine verandering in het profil 
te weeg. 


der rivier zal ook dáár de oever moeten worden vooruitgebracht 
en wijl het te voorzien is dat, gaat de scheepvaart van Rotter- 
dam zoo vooruit, als dit de laatste jaren het geval is (1), 
uitbreiding der kaden binnen zeer korten tijd op den voorgrond 
zal staan, zoo zullen ook dáár dammen gemaakt worden, van 
dezelfde constructie als de beschrevenen, waardoor na korten 
tijd gelegenheid zal zijn daar kaaimuren te bouwen. ` 

De boven vermelde kaaimuren langs de spoorweghavens te 
Amsterdam en te Rotterdam zijn eveneens met behulp van 
rijshout geconstrueerd. Het komt mij daarom niet onbelangrijk 
voor, in verband met het Rotterdamsche type, even bij deze 
werken stil te staan. 

Ofschoon het profil van den kaaimuur in het spoorwegbassin 
aan de Rietlanden te Amsterdam groote overeenkomst vertoont 
met het beschreven Rotterdamsche type, zoo heeft de opbouw 
op geneel andere wijze plaats gehad. Deze kaaimuur is toch 
geheel in het droge gemaakt. Het rijswerk is dus ook bij wijze 
van pakwerk opgebouwd en bestaat uit lagen ter dikte van 
0.60 M., die eene voorgeschrevene rijsvulling hebben van 0.43 M. 
De aanvulling moest plaats hebben rnet steen, puin of zand. 
Na de voltooiing van het rijswerk werd dit belast met een 
zanddijk van den vorm als de stippellijn op de teekening 
aangeeft. Eerst nadat deze belasting gedurende 3 maanden op 
het rijswerk gedrukt had, mocht tot den opbouw worden 
overgegaan Deze laatste is ook geheel in een fundeeringsput 
geschied. 

Werkelijk heeft deze kaaimuur tamelijk goed aan de ver- 
wachtingen voldaan. Hij vertoont althans slechts betrekkelijk 
kleine zettingen. 

Op dergelijke wijze is ook de kaaimuur langs de spoorweg- 
haven te Rotterdam gemaakt. Hier was echter niet de belasting 
voorgeschreven, welke voor de Amsterdamsche kade was bepaald. 
Deze muur heeft zich dan ook veel minder goed gehouden. Op 
vele plaatsen is hij aanzienlijk gezet. Men is verplicht geweest 
een steigerwerk voor de kade uit te bouwen, omidat men niet 
dicht bij deze de haven durfde uit te diepen. 

Het behoeft wel geen betoog, dat het bovenbeschreven Rotter- 
damsche type een groote besparing aan rijshout aanbiedt, doch 
alleen dan toe te passen is, wanneer er een niet te korte tijd 
verloopt tusschen den aanleg der dammen en den bouw van 
den kaaimuur. 

Niet alleen, dat het gebruik van rijshout bij het maken van 
kaaimuren groote voordeelen aanbiedt uit een constructief 
oogpunt, doch ook om andere redenen is de toepassing van dit 
oud-Hollandsch materiaal werkelijk van groote waarde. 

Wanneer een haven moet uitgebreid worden, zoo zijn er twee 
uitersten, die de ontwerpers van zulk eene uitbreiding dienen 
te ontwijken. Er bestaat toch gevaar, dat de plans òf te veel 
op de naaste toekomst berekend zijn waardoor eene latere 
uitbreiding onmogelijk of hoogst kostbaar wordt, òf zoo ruim 
ontworpen zijn, dat er in de eerste halve eeuw van uitbreiding 
geen sprake meer zal behoeven te wezen. Vooral het laatste 
komt niet zelden voor. Voorbeelden genoeg zijn er in ons 
vaderland en daar buiten van havens te vinden, die in het 
vertrouwen op de toekomst zeer ruim zijn aangelegd, doch die 
ook na jaren voor slechts een klein deel worden gebruikt. En 
al mag de toekomst ook nog zoo goed aan de illusiën van den 
ontwerper voldoen, zoo spreekt het van zelf, dat een haven, 
die in de behoefte van vele jaren zal moeten voorzien, in den 
eersten tijd slechts voor een klein deel zal worden gebruikt, 
zoodat een aanzienlijk gedeelte van het kapitaal, dat in het 
werk is gestoken, gedurende lange jaren renteloos blijft liggen. 

Daarom is het ideaal van een havenaanleg wel deze: dat er 
eerst een ontwerp wordt gemaakt, dat ook bij aanzienlijke 
toename van het verkeer, in de behoefte van een zeer groot 
aantal jaren kan voorzien, terwijl slechts dat deel van dit 
ontwerp wordt uitgevoerd, dat noodzakelijk is in de naaste 
toekomst. Maar ook zulk een beperkt plan zal nog aanzienlijke 
kosten na zich slepen, zoo men niet in het maken van te 
kleine deelen wil vervallen, wat natuurlijk eigenaardige bezwaren 
heeft. Het is dan zaak, wel het havenbassin te graven, doch 
alle kunstwerken zooveel mogelijk uit te stellen, totdat deze 
werkelijk noodzakelijk zijn en het te voorzien is, dat zij dadelijk 
na hun aanleg zullen gebruikt worden en dus direct of indirect 
rente zullen afwerpen. Bij zulk eene haven is het rijswerk een 
uitstekende tijdelijke oevervoorziening. Het kost zeer weinig en 
is bovendien niet alleen als zoodanig nuttig, doch geeft later 


(1) Ten gevolge van de uitkomsten over 1887 is de opbrengst van 
het havengeld voor het volgende jaar f 45,000 hooger dan vroeger 
geraamd. 
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eene bezuiniging bij den aanleg van kaaimuren. Het is deze 
weg, die ook geheel gevolgd is bij de thans in aanleg zijnde 
Rijnhaven te Rotterdam, waar een bassin is gegraven, voorloopig 
11 HA. groot, dat niet meer kost dan f 100,000. 

Hier heeft men echter geen eigenlijke rijzen dammen toegepast, 
doch van eene nog goedkoopere constructie gebruik gemaakt. 
Daar de haven geheel werd ingegraven meende men het talud 
onder L.W. wel onbeschermd te kunnen laten en te kunnen 
volstaan door alleen den oever, die direct door het water wordt 
aangevallen, te voorzien met een rijspakwerk en rijsbeslag. 
Mocht het later blijken dat men ook onder water nog te veel 
afslag van grond heeft, dan kan men zonder veel kosten tegen 
het talud een kraagstuk leggen. In elk geval heeft ook hier 
eerst de ophooging plaats vóór dat de kaaimuren worden 
gemaakt en heeft dit dan ook (het constructieve voordeel dat 
het talud geheel bezeten is, vóór er op de wijze, zooals bij de 
Boompjes geschied is, palen worden ingeheid. 

Bij deze beschouwing staat natuurlijk op den voorgrond, dat 
men de kaaimuren kan maken zonder droogmaking. 

Men kan echter rijzen dammen niet alleen toepassen tot 
voorloopige oevervoorziening, doch hen ook dikwijls bezigen ter 
vervanging van de kostbare kaaimuren. Hoe gemakkelijk en 
gewenscht het meestal voor de vaartuigen moge zijn, om 
onmiddellijk aan den wal gemeerd te liggen, niet zelden is dit 
geheel onnoodig. Dit is in het bizonder het geval bij petroleum- 
schepen. Wordt de petroleum in vaatjes aangevoerd, dan worden 
deze uit het ruim geheschen en zoo op een stelling gelegd, 
van waar zij naar den kant en verder over houten of ijzeren 
rails naar de plaats hunner bestemming rollen. Zoo men deze 
rails slechts eene helling van 1/19 geeft loopen de vaatjes 
gemakkelijk en niet te snel. De stelling, waarover zij van het 
schip naar den wal loopen, hangt aan de eene zijde aan het 
schip en rust met het andere eind op den kant. Eene lengte 
van 6 tot 8 M. levert voor zulke eene stelling niet het minste 
bezwaar op. Minder lengte is zelfs niet wenschelijk, daar men 
anders, vooral als het schip ledig is, een te groote helling zoude 
krijgen, waardoor de vaten te hard zouden neerkomen. Wordt 
de petroleum in tankschepen aangevoerd, dan wordt zij door 
buizen in op den wal staande tanks gepompt. Hierbij zal het 
geen bezwaar zijn of deze buizen eenige meters langer worden. 

Het is dus onnoodig voor petroleumschepen kaden of steiger- 
werken te maken, waaraan deze onmiddellijk gemeerd kunnen 
liggen. Voor dit geval is met goed gevolg te Rotterdam een 
rijzen dam ontworpen en toegepast, waarvan het profil op de 
bij dit artikel behoorende teekening is te vinden. 


Daar het rijswerk geheel onder water blijft behoeft men voor 
verrotting niet te vreezen. Boven water is de oever bedekt met 
een steenglooiing, die al zeer weinig aan onderhoud kost. Het 
buitenbeloop van het rijswerk is opgezonken onder een helling 
van */, op 1. Op L. W. is een berm ter breedte van 0.50 M. 
De steenglooiing rust met haar voet tegen 2 perkoenpaalrijen, 
welke op onderlingen afstand van 0.75 M. geplaatst zijn. Het 
talud der steenglooiing is 1% op 1. 

Vóór tegen den rijzen dam zijn duc d’alven geplaatst, welker 
schoren door het rijswerk zijn heengeslagen. De afstand van de 
voorzijde der duc d’alven tot aan den bovenkant van het talud 
is niet grooter dan 6 M. Op twee plaatsen zijn thans deze 
dammen gemaakt, namelijk één bij het petroleum-etablissement 
onder Charlois, over een lengte van 125 M. waar een diepte 
van 6 M. — R. P. vóór den dam aanwezig is en één langs de 
haven, die bestemd is voor berghaven van petroleumschepen 
aan de Katendrechtsche kade, waar de grondslag van den dam 
over een lengte van 450 M. op 8 M. — R. P. en over een 
lengte van 150 M. op 4 M. — R. P. ligt. 

Nog meer dan bij de andere constructies is bij deze dammen 
wier voorzijde bijna te lood staat, een nauwkeurig werken, 
gepaard aan een nauwlettend toezicht eene eerste vereischte. 
Is dit eenigszins met het werk overeen te brengen zoo is het 
wenschelijk, zulk een dam niet te snel op te zinken en er vooral 
eenigen tijd, mede te wachten, voor men de ophooging boven 
L. W. aanbrengt. 

Dit is bij de Rotterdamsche dammen overal zooveel mogelijk 
toegepast. Het is dan ook waarschijnlijk hieraan te danken dat 
bij de rijzen dammen ter gezamenlijke lengte van 1700 M. die 
thans hier voltooid zijn, er nog slechts een enkel ongeval is 
voorgekomen. 

Over een lengte van 80 M. is een dam vooruitgeschoven, up 
de wijze zooals de teekening aangeeft. Daar deze dam slechts 
3 meter hoog is, was hij naar rato even sterk als een der 
andere constructiën. Deze verschuiving is dan ook waarschijnlijk 


hieraan toe te schrijven, dat de veenlaag zelve, waarop de dam 
rustte, is vooruitgekomen. Bij de andere dammen, welke een 
dieperen grondslag (op 7.50 of 8 M.) hebben, was hiervoor 
geen gevaar, daar, zooals uit de grondboringen bleek, de veen 
niet dieper gaat dan ongeveer 7 M. 


Het groote voordeel van al deze rijsconstructién is zeker wel 
de lage prijs, waarvoor zij kunnen worden uitgevoerd. 

De prijs van 1 M3. zinkwerk bedraagt ongeveer f 1 (1). Een rijzen 
dam van het eerstgenoemde type kost dan niet meer dan f 80. — 
per M. Voegt men hierbij een bedrag van circa f 13 voor rijs- 
beslag en pakwerk op de wijze als de teekening aangeeft, zoo 
som men voor deze oevervoorziening op een prijs van f 93.— 
per M. | 


De dam volgens het tweede type kost met steenglooiing circa 
f 90.— per M. Dit cijfer moet nog vermeerderd worden met 
f 30.— zoo men de duc d'alven er bij rekent wanneer men 
aanneemt, dat deze geplaatst worden op een afstand van 30 M. 
Dit is althans geschied bij den dam langs het Petroleum- 
etablissement. Voor schepen, als daar komen, van ongeveer 
60 M. lengte, is deze afstand niet te groot. 

Het behoeft wel geen betoog, dat in deze opgaven de kosten 
van baggerwerk niet begrepen zijn. Deze hangen natuurlijk 
geheel van plaatselijke toestanden af. Wat de kosten der kaai- 
muren betreft, wanneer deze gebouwd worden naar het type 
der Boompjeskade, zoo zal hier de mededeeling kunnen volstaan, 
dat de kosten der vernieuwing van dezen kaaimuur, waarbij 
men met groote moeilijkheden te kampen had en die werkelijk 
onder bezwarende omstandigheden is uitgevoerd, een bedrag van 
f650 per M. niet overschreden hebben. 

Ook met inbegrip der rijzen dammen zou dit type kaaimuur 
dus nog minder geld kosten dan de meesten in ons land voor 
diepgaande schepen gebouwde kaden. 


De duc d’alven, die langs den boven beschreven dam geplaatst 
zijn, bestaan uit één koningspaal van circa 17 M. lengte met 
drie schoorpalen. Zij zijn eigenlijk alleen bestemd om de schepen: 
tegen aan te laten liggen: op den wal bevinden zich gewone 
meerpalen om hen vast te leggen. 

Moeten de duc d'alven echter dienen voor de schepen om 
tegen aan te vallen, of om deze van richting te doen veranderen 
bij het binnenkomen van een haven, dan is deze constructie 
geheel onvoldoende. Daar de kracht, welke op zulk een duc 
d’alv of steunstoel dan werkt dikwijls ontzaglijk groot is en 
het onheil voor de schepen niet te overzien zou zijn, wanneer 
een dergelijke meerstoel bezweek, zoo is in Rotterdam langen 
tijd naar een type gezocht, dat voldoet aan de groote eischen, 
die men aan zulk een inrichting moet stellen. De ondervinding 
heeft geleerd, dat de meerstoelen, welke vroeger veel werden 
gemaakt en die bestaan uit een complex van palen, aan elkander 
verbonden door verschillende kruisen en schoren, zeer spoedig 
uit elkander worden gerukt; waardoor de kracht die een schip 
op één paal uitoefent niet voldoende op de anderen wordt over- 
gebracht en men dus voortdurend met het bezwijken dier palen 
te kampen heeft. Deze constructies eischten dan ook verbazend 
veel onderhoud. 

De meerstoelen met steenen bovenbouw, die indertijd door 
den Ingenieur Witrop KoNiNa ontworpen en gemaakt zijn om 
het drijvend dok der gemeente vast te leggen zijn daar uitstekend 
op hun plaats, doch kunnen niet voor het boven omschreven 
doel gebruikt worden. Wanneer de schepen tegen een steunstoel 
aanvallen moet deze eenigszins medegeven en dus veerkrachtig 
zijn. Dit is alleen het geval bij een geheel houten constructie 
van palen. Al bekleedde men zulke groote steenmassa’s als 
deze meerstoelen ook met hout, toch zouden zij gevaarlijk zijn 
voor de schepen. 

Het type hetwelk thans te Rotterdam wordt toegepast bestaat 
uit een bos van 23 palen, welke allen van boven tegen elkander 
sluiten. Aan de zijde, waartegen de schepen vallen, staan de palen 
ongeveer loodrecht en zijn bijna over hun geheele lengte tegen 
elkander geheid. Vier sterke ijzeren banden houden de constructie 
bij elkander, terwijl klossen op verschillende plaatsen tusschen 
de palen zijn aangebracht, zoodat de druk welke het schip op de 


F (1) Deze som is bij de verschillende aanbestedingen ongeveer be- 
ongen. 

In »De Ingenieur” van 9 October 1886 gaf de Ingenieur M. Caland 
eene berekening van de kosten van 1 M°. zinkstuk en kwam daarbij 
tot een bedrag van f0.97. 

Neemt men nu in aanmerking dat met iedere M*. ongeveer 4 M. 
gehoogd wordt, dan stemt deze opgave vrij wel overeen met hetgeen 
aan de aannemers voor dit zinkwerk betaald werd. 
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voorste palen uitoefent, wordt voortgeplant op den geheelen bos. 

De 4 middelste palen steken ongeveer 1 M. boven de anderen 
uit en geven zoo gelegenheid om er trossen langs vast 
te maken. Zij zijn door een looden kap tegen inwatering 
beschermd. Al de andere palen welke rond dezen middelbos, 
die als één groote koningspaal dienst doet, staan, grijpen voor 
zoover zij ter steek geheid zijn, met tanden in den koning, 
terwijl de druk der bijna loodrecht geheide buitenpalen door 
middel van klossen, die eveneens met tanden in de middelpalen 
grijpen, op deze wordt overgebracht. 

De kosten van zulk een constructie beloopen, wanneer de 
palen van eikenhout genomen worden, f 3000 tot f 3500. 

Thans zijn te Rotterdam 2 zulke meerstoelen gemaakt; één 
bij de aanlegplaats der Ned.-Amerikaansche booten in de 
Koningshaven en één bij den ingang der Spoorweghaven. Een 
derde zal gemaakt worden in de meermalen genoemde berghaven 
voor petroleumschepen aan de Katendrechtsche Kade. 

Meerstoelen van hetzelfde tvpe, doch vervaardigd van Ameri- 
kaansch greenenhout, worden thans geplaatst van wege den 
Rijkswaterstaat in de Nieuwe Maas tegenover Maassluis. 

Rotterdam, November 1887. 

H. A. vaN IJSSELSTEIJN. 


De inkrimping van het personeel bij den 


aanleg van Staatsspoorwegen. 


De Redactie der »Nieuwe Rotterdamsche Courant”, die ons 
eerst de eer deed de beschouwingen over de voorgestelde inkrim- 
ping van het personeel bij den aanleg van Staatsspoorwegen, 
in n°. 45 medegedeeld, genoegzaam in haar geheel onder den 
uitgebreiden kring harer lezers bekend te maken, verplichtte 
ons eenige dagen later door het opstel andermaal te bespreken 
en het aan eene kritiek te onderwerpen. 

Om niet in herhalingen te treden zullen de geopperde beden- 
kingen niet regel voor regel onderzocht worden, doch meenen 
wij te kunnen volstaan den belangstellenden lezer naar n°. 313 
van 12 dezer der »N. R. Courant” te verwijzen en alleen met 
een enkel woord onderzoeken, in hoeverre onze beschouwingen 
te recht als in tweeërlei opzicht »lijdende aan oppervlakkigheid” 
kunnen bestempeld worden. 

Vooreerst heeft het volgens de Redactie geen zin te zeggen, 
dat elf opzichters, oud van 42 tot 71 jaar, gemiddeld oud zijn 
53 jaar en gemiddeld 23 jaren dienst tellen, omdat het groote 
verschil in leeftijd en dienstjaren aan de berekening van een 
gemiddeld elk belang ontneemt. 

Volgens onze overtuiging moet de door de Regeering voor- 
gestelde duur der toelage vervallen voor hen, die bij het verleenen 
van ontslag den leeftijd van 50 jaar hebben bereikt of over- 
schreden. Met het oog hierop werden de leeftijden vermeld. 

Wie nu iets meer dan zeer oppervlakkig de aangehaalde 
getallenwaarden beschouwt, zal daaruit ontwaren, dat genoeg- 
zaam al deze opzichters tot die categorie behooren. 

Om het opstel niet te dor en ongenietelijk te maken, werden 
al de leeftijden niet afzonderlijk opgesomd. Nu zij ons echter 
vergund het groot belang van deze gemiddelden door enkele 
cijfers te staven. Trekt men van 11 X 53 = 583 jaren den 
aangeduiden hoogsten en laagsten leeftijd af, dan bedraagt de 


gemiddelde leeftijd der overige 9 opzichters: seal ol aL = 
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ruim 52 jaren, zoodat 10 van de 411 opzichters 4e klasse de 
gestelde grens minstens 2 jaren hebben overschreden. 

Een groot verschil in aantal dienstjaren is doorgaande niet 
aanwezig. Daarvan kon dus in ons opstel geen sprake zijn en 
eene beschuldiging van oppervlakkigheid mist hier alzoo allen zin. 

»Ten tweede wordt de onderstand niet verleend om stil te 
vzitten, zoolang het genot duurt.” Alzoo luidt de tweede beschul- 
diging wegens oppervlakkigheid. Wij onderschrijven de stelling 
ten volle, hebben alleen aangetoond, dat de man op gevorderden 
leeftijd uiterst bezwaarlijk genoegzaam bezoldigden arbeid kan 
vinden. Dat hierin oppervlakkigheid zou schuilen, moet aau 
misverstand worden toegeschreven. 

De Redactie haalt voor dien gevorderden leeftijd aan 40 jaar, 
ons opstel sprak van 53 jaar en daarboven. Aan welke zijde zou 
ook hier eene beschuldiging van oppervlakkigheid op hare 
plaats zijn? 

In eene aangelegenheid van zoo groot belang als de toekomst van 
de Staatsspoorweg-ambtenaren, mocht tegenover de beschuldiging 
van oppervlakkigheid niet gezwegen worden. Waar de Redactie 
overigens in gevoelen verschilt, stellen wij met vertrouwen onze 
argumenten tegenover de hare, Alleen zij nog opgemerkt, dat 
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eenige verwarring heerscht in de zinsnede, waarin zij opmerkt, 
dat »spoedig” op nog ruim 100 meer toelagen moet gerekend 
worden »als de aanleg der spoorwegen geheel ophoudt, hetgeen 
»toch eens zal moeten plaats hebben, al duurt het lang ” Juist omdat 
de voltooiing van den technischen en administratieven arbeid der 
spoorwegen — hier als vooral elders — geruimen tijd vordert 
en enkele bureaux op den duur in stand gehouden moeten 
worden, kan immers een algemeen ontslag stellig niet spoedig 
worden te gemoet gezien. Wij maken hier de woorden der 
Redactie tot de onze: Gewaarschuwd dient te worden tegen 
overdrijving. 

Tot gerustelling van ieder, wien het besproken artikel niet 
mocht onder de oogen komen, zij hier nog ten slotte bijgevoegd 
dat de Redactie tweemaal, in den aanhef en aan het slot van 
haar opstel, uitdrukkelijk verklaart, dat »zij den Staat niet vrij 
acht de betrokken personen geheel aan hun lot over te laten”. 

Daarover zijn en blijven alle partijen, ook bij verschil van 
opvatting ten aanzien der wijze van regeling, volstrekt een- 
stemming. 


Constructie van een regelmatigen n-hoek 
in een gegeven cirkel. 


De in n°. 42 van »De Ingenieur” (blz. 352) voorkomende con- 
structie van een regelmatigen n-hoek in een gegeven cirkel, 
is de benaderingsconstructie door professor Rinaldini, omstreeks 
het jaar 1700, bekend gemaakt. 

Nauwkeuriger is de volgende con- 
structie door hertog Bernard van 
Saksen Weimar gevonden. 

Deel de middellijn in zooveel gelijke 
deelen, als het aantal zijden van den 
begeerden veelhoek bedraagt; verleng 
de middellijn met een dezer deelen en 
richt op de middellijn in het middel- 
punt een normaal M C, die men gelijk 
neemt aan den straal, vermeerderd met 
één deel. Trek C B; vereenig F, het 
snijpunt van C B en den omtrek, met het derde punt van de 
middellijn, dan zal F E de zijde van den begeerden veelhoek zijn. 

Deze constructie is vrij bruikbaar, behalve voor den 3, 4 en 
5 hoek. 

Enkh. N. 


GROOTE OPENBARE WERKEN IN UITVOERING. 
Kanaal ter verbinding van Amsterdam met de Merwede. 


Mededeeling omtrent den stand der werken in de sectie 
Amsterdam op 1 November 1887 (vervolg van n°. 12, pag. 92.) 


Voor het werk. omschreven in bestek n°. 54, dienst 1886 —1889 
(het maken van het noordelijk gedeelte van de voorhaven van 
het kanaal in het Open IJ bij de Stads Rietlanden te Amsterdam) 
aanbesteed den 14 April 1886 en aangenomen door A. Volker Lzn. 
te Sliedrecht voor f 518,000.—, werd in het geheel voor den 
nieuwen afsluitdijk van de Rijksgronden onder IJmuiden aan- 
gevoerd en verwerkt 368650 M3. zand, waarmede, wat het 
zandprofiel betreft, het nieuw gedeelte afsluitdijk met aanslui- 
tingsplateau aan den Schellingwoudschen dijk nagenoeg geheel 
onder profiel werd gebracht. 

De kleibekleeding op de taluds van den afsluitdijk werd gehee: 
en die op de taluds van het plateau grootendeels aangebracht; 
op het buitentalud van den afsluitdijk en van het plateau kwam 
voor een groot gedeelte de steenbezetting op krammat en 
puinbekleeding, gesteund door een rij perkoenpalen aan den 
voet, gereed. 

De dammen langs de scheepvaartgeul werden over de geheele 
lengte in bewerking genomen door het plaatsen van zinkstukken 
en daarop storten van baggergrond uit de scheepvaartgeul, terwijl 
ook over een gedeelte zandstortingen werden gedaan. Gedeeltelijk 
werd de basaltglooiing aangebracht. 

Tot vorming van de scheepvaartgeul zijn in het werk gesteld 
twee baggermachines, waarvan een inet pers-inrichting, die door 
middel daarvan de opgebaggerde specie stort achter de haven- 
dammen, terwijl het door de tweede gebaggerde door middel 
van een’ drijvenden elevator eveneens wordt gestort ter plaatse 
waar het moet worden verwerkt. 

Gebaggerd is ongeveer 130,000 M3. 


Voor het omleggen van den Oosterspoorweg tusschen de 
Muidertrekvaart en het station Weesp met bijbehoorende werken, 


395 


omschreven in bestek n°. 161, dienst 1886—1890, aanbesteed 
den 29 September 1886 en aangenomen door wijlen G. Goedhart 
te Nijmegen voor f 868,000.—, is de sleuf, die in de as van 
den spoorweg ter diepte van 1.30 M. onder het maaiveld en 
ter breedte van den voet der ophooging voor de spoorbaan 
moest worden gemaakt, geheel ontgraven, waartoe werd verwerkt 
95,046 MS. veen. 

Voor het maken van de nieuwe baan werd van de zanderijen 


onder Bussum door de Hollandsche IJzeren Spoorweg-Maat- 
schappij langs den Oosterspoorweg tot 1 November aangevoerd 
49f, M3. zand, welke hoeveelheid over de geheele lengte in 


het baanprofiel werd verwerkt. 

Den 27n Juni werd door den aannemer een aanvang gemaakt 
met het maken der drie kunstwerken bi de piketten 1148, 
41451 en 119 (twee doorgangen en een ommetselde duiker) in 
het oostelijk baangedeelte, dat gedurende 2 maanden op het 
bepaalde profiel was onderhouden. 

e ontgravingen voor die kunstwerken werden verricht, de 
fundeeringen gemaakt en de beide doorgangen, wat het metsel- 
werk betreft, grootendeels, en de duiker voor ongeveer de helft, 
voltooid. 


Het werk, omschreven in bestek n°. 181, dienst 1886—1888 
(het doen van een zandstorting in het Open IJ te Amsterdam 
ter plaatse van den te bouwen syphon nabij Zeeburg) aanbesteed 
den 24 November 1886 en aangenomen door J. J. Bekker te 
Lent voor de som van f 309,000.— is nagenoeg voltooid. 

In het geheel werd voor dit werk ontleend aan de zanderyen 
onder Bussum en aangevoerd door de Hollandsche IJzeren 
Spoorweg-Maatschappij langs den Oosterspoorweg 340,254 M3. 
zand, waarmede de benoodigde hoeveelheid zand is aangevoerd. 

De in het profiel der zandstorting tijdens de uitvoering van 
het werk boven den zeebodem opgeperste veen en klei werd 
weggebaggerd. 

De steenbezetting op de taluds, gesteund aan den voet door 
een aaneengesloten rij perkoenpalen en aangebracht op eene 
kleibekleeding, krammat en puinlaag, is aan de noord- en 
westzijde van de zandstorting geheel en aan de oostzijde gedeel- 
telijk aangebracht en dus nagenoeg geheel gereed. 


De aanleg van een gedeelte kanaal met bijbehoorende kunst- 
werken van nabij den St. Anthoniedijk tot de Oude Vecht te 
Nigtevecht (bestek n°, 66, dienst 1887 90) werd aanbesteed den 
18n Mei 1887 en aangenomen door G. A. van Hattem te 
Sliedrecht voor de som van f 1,207,000.—. 

Door den aannemer is voor de uitvoering van dit werk in al 
de polders aangevangen met de ontgraving en aanvulling der 
sleuf voor de kleikisten in de wederzijdsche kanaaldijken en 
met de ontgraving der bermslooten. 

De kleikisten zijn voor een groot gedeelte tot de hoogte van 
het maaiveld aangebracht en de bermslooten eveneens ook voor 
een groot gedeelte gereed. 

Met de ontgraving van het kanaalprofiel en opwerping der 
wederzijdsche kanaaldijken is in den Overdiemer polder een 
aanvang gemaakt. 

Voor de kunstwerken n°. 6 (grondduiker met 2 kokers in 
den Overdiemer polder), n°. 9 (grondduiker met 1 koker in den 
Gerneenschaps polder), n°. 12 (grondduiker met 3 kokers in den 
Aetsveldschen polder), n°. 13 (inlaatsluis in den oostelijken 
kanaaldijk) en n°. 15 (grondduiker met 1 koker in den Aets- 
veldschen polder) zijn de fundeeringputten ontgraven en de 
proefpalen geslagen. 

Voor kunstwerk n°. 8 (draaibrug bezuiden de Muider trek vaart) 
ie het metselwerk van de landhoofden opgetrokken tot de steun- 
vlakken der brugeinden en dat van den pijler zoover mogelijk, 
in verband met het stellen van den bovenbouw voltooid. 

Voor kunstwerk n°. 14 (draaibrug bezuiden het Smal Weesp) 
is het metselwerk van landhoofden en pijler ook voor een groot 
gedeelte voltooid. 

te 

Werkzaam waren bij het eerstgenoemde werk 64 manschappen 
te IJmuiten en 214 te Amsterdam, bij het tweede werk 
gemiddeld 123 manschappen, bij het derde werk thans nog 67 
manschappen en bij het laatstgenoemde werk 420 manschappen. 


INGEZONDEN STUKKEN. 


De inkrimping van het personeel bij den 
aanleg van Staatsspoorwegen. 


Het uitvoerig betoog, onder bovenstaanden titel geleverd in 
het artikel van »De Ingenieur” van 5 November j.l, strekt 


terecht om op het billgkheidsgevoel van de betrokken autori- 
teiten te werken ten einde den in de Ontwerp-begrooting van 
Waterstaat voorgestelden onderstand aan de te ontslane ambte- 
naren, in milden geest toe te staan. 

- Dat de bedoelde ambtenaren van rechtswege geen aanspraak 
op geldelijken bijstand hebben, wordt algemeen erkend. Het is 
evenwel de billijkheid die hier eenige rechtmatige eischen stelt 
en waaraan dan ook blijkbaar door den Minister wordt voldaan .. . 
behoudens de beperkingen. 

Wèl beschouwd is de eerste van die beperkingen zelfs een 
formeele uitzondering; zij toch luidt: »Zij, die minder dan tien 
jaren dienst hebben, blijven buiten aanmerking.” 

Omtrent de tweede beperking, waarin bepaald wordt dat de 
onderstand wordt genoten gedurende hoogstens twee vijfden van 
den tijd dien de ambtenaren in dienst geweest zijn, en ook bij de 
overige bepalingen, als die van het maximum bedrag van den 
onderstand, de verplichte aanvrage en ook het minder gelukkige 
gebruik van het woord »onderstand” zelve, wordt in bovenge- 
noemd artikel op wijziging of uitbreiding aangedrongen. Uit het 
oogpunt van billijkheid is dit alles zeer goed te verdedigen, 
zooals dan ook uit het artikel blijkt. 

Het wekt evenwel bevreemding dat de eerste beperking, zoo 
even eene uitzondering genoemd, in het artikel wordt goedge- 
keurd op grond van vergelijking met dergelijke bepaling bij de 
regeling der Staatspensioenen. 

Deze vergelijking zou zeer juist zijn indien die bij de geheele 
onderstandsquaestie in het oog gehouden ware. Nu men echter 
de overige punten der zaak uit een billijkheids oogpunt ver- 
dedigt en ze zelfs tracht uit te breiden, gaat de vergelijking, 
enkel voor deze uitzondering, wel wat mank. 

Behoeft dan het verschrikkelijk spooksel van gebrek en ellende, 
voor de jongeren in diensttijd niet buitengesloten te worden ? 
in de directe behoeften van hunne gezinnen niet te worden 
voorzien ? Dit toch zou het gevolg van de toepassing der ver- 
gelijking in verband met het artikel van 5 November j.l. zijn. 

atuurlijk was dat niet bedoeld. Maar wanneer er sprake is 
van billijkheid, valt het toch moeilijk te verdedigen dat de 
jongeren geheel van onderstand uitgesloten worden niettegen- 
staande zij op den dag van ontslag aan hetzelfde gebrek worden 
blootgesteld als de ouderen in dienst. Ja erger nog. De ouderen 
hebben door langdurigen diensttijd veelal de maxima der 
tractementen bereikt, wat den jongeren onmogelijk was omdat 
tractementsverhooging in de laatste jaren eenvoudig niet meer 
werd toegekend. Hierdoor waren zij nog minder dan hun oudere 
collega’s in staat door zuinigheid iets van de bezoldiging te 
besparen. Ook zijn de diensten der jongeren, beter onderwezen 
als zij zijn en nog niet onder den indruk van den bijna onver- 
mijdeljken sleur door lange dienstjaren veroorzaakt, zeker over 
het algemeen niet de minst belangrijke geweest. 

Behoeft het wel verder betoog dat het uitsluiten der jongeren 
niet met de billijkheid is overeen te brengen? Is de Staat in 
gedelijken zin verplicht de toekomst der in zijnen dienst gerijpte 
en vergrijsde ambtenaren te verzekeren (»De Ingenieur” van 
5 Februari 1887, n°. 6), dan zal hij evenmin de nog niet 
vergrijsden aan hun lot overlaten. Is de eer van den Saat bij 
het in het leven roepen van eoodanige regrling gemoeid (»Dag- 
blad van Z.-H. en 's-G.” van 26 Januari 1887), dan zal hij zeker 
niet slechts ten deele aan die eer voldoen. Is het den Stuat ten 
eenenmale onwaardig een slecht voorbeeld te geven (»Soc. Week- 
blad? van 11 Juni 1887), men vertrouwe dan ook gerust dat 
dit niet zal gebeuren En zal de Minister ongetwijfeld steun 
vinden bij de Staten-Generaal voor eene wettelijke regeling die 
op een of andere wijze in de leemte voorziet (»Algemeen Handels- 
blad” van 1 Februari 1887), dan mag men ook verwachten dat 
de Volksvertegenwoordiging de leeinten zal aanvullen die nog 
in een dusdanige, moeilijk te formuleeren regeling mochten 
blijken te bestaan. 

Van de buitengewoon-opzichters wordt in het artikel van 
5 November j.l. niet gesproken. In zijn n°. 6 van 5 Februari 
4887 brak »De Ingenieur” nog een lans voor hen. Het stilzwij- 
gen vloeit waarschijnlyk voort uit de goede verwachting dat de 
nog van hen overigen. in tijdelijke betrekkingen bij den Water- 
staat zullen kunnen worden overgeplaatst, zooals dan ook reeds 
met de meesten hunner is geschied. 


Zal dus de toekomst van alle Staatsspoorwegambtenaren worden ` 
verzekerd dan zou de slotsom van het artikel van 5 November 
nog eenige uitbreiding behoeven. Misschien wordt die verkregen 
door toevoeging van de zinsnede : 


dat de Minister eveneens in overweging gelieve te nemen 
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de ambtenaren, ook die welke op grond van te weinig 
dienstjaren van de toelage worden uitgesloten, in geval 
van bekwaamheid en gunstige antecedenten, bij eenigen 
tak van dienst aan zijn departement over te plaatsen, 
in zoodanige betrekking als het best met hunne vroegere 
positie bij de Staatsspoorwegen is overeen te brengen. 


Eerst dan zou de billijkheid, indien die bij deze regeling als 


beginsel wordt vooropgesteld, ten volle betracht worden. 


TECHNISCHE TIJDSCHRIFTEN. 
Verkorte inhoudsopgaaf. 


Engineering, 16 Sept. Onderzeesche torpedo's, vervolg ; onderzoek van 
verschillende ontploffingsstoffen. — Het Manchester kanaal, vervolg; 
te verwerken hoeveelheden en dwarsprofilen (geïll) — Hydraulische 
ol wasch- 
machine van de HH. J. & W. Mc Navenr, te Rochdale “geill.) — 
RAWLINSON'S slijpsteen voor prin ea Lai met verstelbaren 
gereedschapshouder (geill.) — Machine voor het boren en pengatsteken 


boorwerktuigen van de Fransche marinedokken 


in hout van de HH. RoBiNsoN & Sn., Rochdale (geill.) — 


geill.) — 


linkmachine 


met gecomprimeerde lucht, van de HH. pe BerGUE & Co., Manchester 


in elk waarvan twee zuigers, werkende op onder 


(geïll) Frost’s watermeter voor stadswaterleidingen (geïll) 
FENBY'S marine-stvommachine. met een hooge en een Eor cylinder, 


80° geplaatste 
krukken (geill.) — Schuifbeweging voor oscilleerende machines, met 


vooruit en achteruitgang en verschillende expansie van J. W. HARTLEY, 
Stoke on Trent (geill.) — Geheel ronddraaiende Titan, 33 tons kraan 
op spoorwielen met 21 ft. spoorwijdte van de HH. Ransomes & Rapier, 
Ipswich (geill.) — De Blair-brug. vervolg (geïll) — De Britisch 
Association: o. a. discussie naar aanleiding van eene lezing over de 
overbrugging van de Firth of Forth; de Torsie balans van RoEpER- 
SPRINGER, waarbij de messen vervangen zijn door metaalstrooken, 
welke verwrongen worden. — Pakkingbus voor tandem stoommachines 
met in elkanders verlengde liggende stoomcylinders) van PETHERICK 
(ge — Sneltelegraphie, lezing van den heer PREECE F. R. S. over 
e verbeteringen in de telegraphie met het oog op snelheid van werken 
(geïll) — Goud en zilver, hunne geologische verspreiding en waar- 
schijnlijke toekomstige winning; lezing van den heer W. Toprev, 
F. G. d, met statistisch graphische voorstellingen van den opbrengst. 

idem, 23 Sept. Compound-locomotief, ontwerp WoRDsELL voor 
de North-Eastern Railway (geïll), met indicateur diagrammen. — 
Drukpers systeem MARINONI, voor fijn drukwerk met houtsneden en 
kleurenwerk (geïll) — Pompmachines met waterraceren voor de 
waterverzorging van Praag (geïll) — Het Engelsche oorlogsschip 
»Trafalgar”, beschrijving. — Het Hexthorpe spoorwegongeluk, beschou- 
wing omtrent de werkelijke oorzaak. — »Keely” motor, waar- 
schuwing tegen Amerikaanschen humbug. — Machinale stookinrichtingen 
voor stoomketels, corresp. (geill.) — Automatische treinverlichting door 
electriciteit, systeem CARSWELL, waarbij de verlichting zelfwerkend in 
werking komt als de trein door een tunnel rijdt (geill.) — De reductie 
van ijzerertsen in den hoogoven, lezing van Sir LowTHIAN BELL. 
F. R. S. voor het ijzer en staal instituut, met discussie. 


STATISTID EBH MEDEDELING BN. 
Opbrengst en Vervoer van Spoor- en Tramwegen. 


Namen der Maatschappijen. 


ploitatie. 


Aantal 
K.M. in ex 


Maatsch. tot Expl. van Staatsspoorwegen. 
Nederl. Zuid-Ooster Spoorweg-mj . . . . 
Hollandsche [Jzeren Spoorweg-maatschappj. 
Haarlem—Zandvoort Spoorweg-maatschappj. 
Nederlandsche Rijnspoorweg-maatschappjj 


Lin Leiden—Woerden . . . . . . . .| 34— 
NederlandscheCentraalspoorweg-maatschappij | 102.— 
N.-Brab.—Duitsche ended Era . | 101.— 
Staatsspoorwegen op Java, Oosterlijnen . jo 
Westerlijnen . — 
Ned. Ind. Spoorwegmaatschappij 
lijn Samarang — Vorstenlanden— Willem 1 .| 203.— 
lijn Batavia—Buitenzore . . ~ . | 56.— 
Deli Spoor wor-muatuchanpi Paes ie. ka th 
sectio Luboean— Medan— Timbang Langkat| 40.— 
sectie Medan—Deli Toewa . en | 12— 
Amsterdamsche Omnibus-maatschappij. . .| 24.75 
Stoomtram Amsterdam—Sloterdijk . . . .| 2.5 
Stoomtramweg-mj. Antwerpen—Bergen op 
Zoom—Tholen. . ...... ‚ | 38.— 
Arnhemsche Tramweg-maatschappij . 8.84 
Stoomtramweg-mU. *s-Bosch— Helmond. 47.— 
Stoomtramweg-mjj. Breskens—Maldeghem 32.3 
Dedemsv. Stoomtramweg-maatschappij . 30.— 
Stoomtram Ede—Wageningen. . . . . — 
Eerste Groninger Tramweg-maatschappj . 25.— 
Geldersch-Overijselsche Stoomtramwegmi . 34.1 
Geldersche Stoomtramweg-maatschappij . 34. — 
Ginnekensche Tramweg-maatschappij . 4,— 
Gooische Stoomtramweg-maatschappij . 36.— 
's Gravelandsche tramwegmaatschappij. 4.88 
Stoomtramweg ‘s-Gravenhage—Scheveningen 
Tramweg Hoorn—Enkhuizen . NE — 
Nederlandsche Tramweg-maatschappij . | 94.— 
N.-Brabantsche Stoomtramweg-maatschappijj .| 22.— 
N.Z.-Holl.Stoomtramw.-mij. Haarlem—Leiden. | 28.— 
Stoomtramweg-maatschappij Oldambt—Pekela| 29.— 
Ooster Stoomtramweg-maatschappij . 63.— 
Rotterdamsche Tramweg-maatschappij . 24.— 
Rijnlandsche Stoomtramweg-maatschappij . 9.— 
Schielandsche Tramweg-maatschappij . 4.43 
Stichtsche Tramweg-maatschappij 11.— 


Westlandsche Stoomtramweg-maatschappij 19.— 
IJsel Stoomtramweg-maatschappj . . . .| 42.— 


Zuider Stoomtramweg-maatschappj . 25.— 
Ned. Ind. Tramwegmaatschappij 

lijn Batavia— Kramat— Mr. Cornelis . — 
Samar.—Joana Stoomtramweg-maatschappij.| 99.4 


(a) Opbrengst goederenvervoer met werktreinen. 


KLEINE MEDEDEELINGEN. 


Het afslijten van spoorwegraderen. 


Personenvervoer. 


Aantal. | Opbrengst. 


18108 
547338 
15345 
53733 


83980 
41867 


987528 
6864 


84992 
81425 


10940 
9147 


15858 
52783 
28218 


5902 


38975 
10558 


628642 
39785 
23491 
34199 


33210 


— 


— 


. |1456.—| 554672|£684,120.34 |272404|f 479,250.52 |f26,167.12|f1,189,537.98 |f1,178,938.74 


12,720.79 
358,734.45 * 

8,267.04 

44,807.42 


115,666.75 
806.38 


9,563.28 * 
11,997.27* 
6,443.20 * 
3,909.20 
2,897.83 


3,447.31 * 

10,947.53 
2,619.85 

15,648.67 
1,024.52 * 


14,749.08 
2,620.25 
8,282.03 

17,878.53 * 

46,639.82 
7,307.34 * 
3,489.81 
8,081.52 * 
6,113.79 
6,644.16 
4,654.08 * 


Het »Chem. Tgbl.” deelt hieromtrent mede, dat bij een spoorwagen, 
G. en ieder niet 
geremd rad 85G. in gewicht is afgenomen. De 900,000 raderen, die op 
de Duitsche spoorwegen loopen, verliezen jaarlijks 30,000 Ctr. waaruit 


die 1000 KM. heeft afgelegd, ieder geremd rad 4 


Augustus 1882. 


Goederenvervoer. Opbrengst Totale opbrengst. Per dag-kilom. 
Opbrengst. | diversen. 1887. 1886. 1887. | 1886. 


698,525.14 


= 829.49 926,75 | 14,477.03 — 154.94; — 
98153) 170,843.39 *| 3,069.23 | 532,647.13 | 524,125.03*| — = 
1524| 2,160.53 3572) 10,463.29 | 12,484.93; — = 
34412| 25,298.20 | 2,315.39] 72,421.01 68,869.57 | 22.90 |f21.78 
— — — 48,077.43 *| 45,781.87 | 16.68 | 15.88 
mer — = = 416,000.— | — = 
a — — 5 74,230.— ES — 
33236| 282,300.— | 8,993.— | 333,903.— | 373,520.— | — |59.35 
5625| 28,684.— | 2,023.—| 57,031.-- | 70,712.— — {39.82 
= — 33,800. — = 27.25| — 
— — — f(a) 300.— = 0.80) — 
— — = (15,666.75 | 117,488.15 | — — 
— 4.60 — 810.98 865.46 °| — Es 
ES 513.46 253.24 | 10,329.98 * = — = 
— — 44.— | 12,041.27) 11,712.75 = La 
— 2,816.37 224.56 |  9,484.13*| 9,581.51 = za 
164 304.37 466.09'| 4,679.66: = — = 
55 326.42 619.84°| 3,844.09 * = — — 
w = = 4,335.03 4,642.03 — | 5.97* 
1351; 1,769.12*| 283.93) 5,500.37 5,224.05°) 5,37*| 5.14 
2300| 2,156.60 391.66 | 13,495.79 9,138.08 | 12.80 | 12.28 
— 24.30 86.53 | 2,730.68 2,931.77 — — 
= 1,350.90§| — 16,964.57 *| 17,258.66 S pe 
— — — 1,024.52 * — = -= 
— = — 926.82" = — — 
= 1,679.07 645.17 | 17,073.32 | 17,636.63*| — — 
— 1,166.26 166.66 | 3,953.17 4,243.49 — pes 
— 680.26 481.97 9,444.26 8,425.27*| — | 9.71 
= T = 3,985.79 * 4,336.09 = = 
— 1,762.40 *| 1,300.— | 20,940.94 | 16,528,08*| — = 
— — 11,109.91*| 57,749.73*| 57,800.67*| — = 
= = 471.625| 7,778.97 8,126.48*| — z= 
— — 25.45 | 3,515.26 4,023.39 SE ae 
E — — 8,081.52 *| 9,560.58 pe Ge 
= 119.40*| 130,80] 6,363.99*| 6,054.24 te -= 
Es 203.96 — 6,848.12 6,781.26 = — 
ams 1,000.72 154.16 |  5,808.96*| 6,581.21*| — ES 
— — — 18,000.— | 19,600— | — = 
SS — = 50,000.— | 48,000.— | 16.20 | 15.60 


men 4000 raderen zou kunnen maken. Door het afslijten wordt het 
rad onrond en moet daarom van tijd tot tijd worden afgedraaid. 
Heeft het op deze wijze 50 KG. aan gewicht verloren, dan wordt het 
buiten dienst gesteld. Alvorens dit geschiedt, heeft gemiddeld een niet 


geremd rad 145,000 KM., een 
wat bij personenwagens in vijf, 


jaar geschiedt. 


gen rad 95,000 KM. doorloopen, 
ij goederenwagens in ongeveer acht 
J. 
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Hoefijzers met verwisselbare punten. 


Door Karl Hirsch en Co. te Hosterwitz bij Pillnitz worden hoefijzers 
geconstrueerd, waarbij de punten (stompe of scherpe) uitgewisseld 
kunnen worden naar gelang van den toestand der wegen. 

De twee punten aan de achterzijde van het hoefijzer zijn van boven 
van een schroefdraad voorzien, waarmede zij direct in het ijzer kunnen 
geschroefd worden. De voorste breedere punt past met een zijdelingsch 
aangebrachten tap (eindigende in een schractirand in een naar ach- 
teren zich vernauwende holte van het hoefijzer en kan met een moer 
worden opgesloten. Door deze inrichting worden de hoeven der paarden 
gespaard, het hoefsmidswerk zoo gering mogelijk gemaakt en kan het 
aanscherpen geschieden, zonder de ijzers van de hoeven te verwijderen. 
Deze hoefijzers worden in verschillende grootte geleverd en wel van 
smeedbaar gietijzer met punten van staal. Bij verschillende tramwegen 
en transportondernemingen werden zij met gunstig gevolg beproefd. 
»Uhland’s Industr. Rundschau” n°. 30, waaraan wij dit ontleenen, 
geeft een afbeelding. 


Electrische verkooptoestel van Brunet. 


Te Parijs wordt het »Petit Journal” verkocht door middel van eene 
electrische verkooptoestel, door BRUNET uitgevonden, een tegenhanger 
van de thans overal verspreide mechanische verkoop-, weeg- en andere 
inrichtingen, welke door een ingeworpen geldstuk automatisch in 
werking worden gebracht. Volgens de »Sc. American” Suppl. 1887, 
n°. 605, valt het geldstuk op den bodem van het gat in een tang, 
wier wangen juist zoover van elkander staan als de middellijn van 
het geldstuk bedraagt, en sluit op die wijze een electrischen stroom. 

Het anker van den electromagneet wordt tengevolge van dien stroom 
aangetrokken en draait een rad, aan welks omtrek kastjes zijn aange- 
bracht, die ieder een nummer van het »Petit Journal” bevatten, een 
slag om. Het nummer valt er uit en komt in handen van den kooper. 

Het anker van den electromagneet beweegt echter tegelijkertijd den 
gebogen hef boom, die de tang draagt, zoover volgens een cirkel rond, 
dat het geldstuk uit de tang valt. De stroom is dan afgebroken ; het 
anker van den electromagneet wordt door een veer teruggetrokken en 
de geheele toestel bevindt zich weder in den oorspronkelijken toestand. 


Weerkundige waarnemingen te Utrecht, 8 uur voormiddag. 


Gevallen 


Barometer- Wind- Tem pera- 

. | tt in richting. zol p g sh a maa = 
a y | | 
11 Nov. 1887. NO. | 2 | 6 0 
if sy NNO. oO | 5 0 
13 i N.N.W. 0 | 5 5 
e 1 NO: | 1 | 4 0 
1 4 à O.N.O. 0 | 1 0 
E a NO. | 0 | 4 0 
T nie A 020. | o | 5 0 

Rivierberichten 


Waterhoogten, in Meters + A.P. 8 uur voormiddag. 


| Wester- | Maas- 
1887. Lobith. ae a voort, | tricht | Venlo. | Grave. 
pees * | zelfr.pi. | (brug). 


9.86 | 7.53 | 7.97 9.83 

9.83 | 7.48 | 7.95 9.76 | 5.74 
9.79 | 7.46 | 7.93 9.75 | 5.65 
9.76 | 7.41 | 7.89 9.72 5.55 
9.76 | 7.42 | 7.89 9.93 5.60 
9.78 | 7,44 Ds 10.08 5.85 
9.78 | 7.44 1 9.98 5.86 


Maas- 
tricht 
brug 


Westervoort 
zelfr |brug. 
pg, 


Arnh 


Lob. 


Keul. Nijw 


| 


Nul der oude schalen 35.85 13.91 6.2: | 6.91 
Gem. laagste standen 37.35| 9.79| 7.45| 7.88 
Gem. zomerst. (1 Mei 


8.21|42.37| 9,00| 4.90 


tot 1 Nov.) 1871—80 '38.83'11.43| 8.85| 9.04 9.42|42.87| 9.94| 5.82 
Gem. Jaarst. 1851-80 ¡38.701 — | 8.93| 8.99 9.46|43.12|10.80| 6.63 
Merk III. (Verbod 
van stoomvaart). |43.65/15.70, 12.62/ 12.71 


Men zie verder „De Ingenieur” 1886, n°. 4. 


BINNENLANDSCHE BERICHTEN. 


Op voordracht van de Ministers van Waterstaat en Marine is bij 
Kon. besluit aan eene commissie een onderzoek opgedragen naar de 
wenschelijkheid eener wijziging van de bepalingen tot voorkoming van 
aanvaringen op de rivieren, stroomen, kanalen, reeden, havenmonden 
en zeegaten des rijks; tot leden dier commissie zijn benoemd de heeren 
H. S. J. Rose, insp. van den Waterstaat in de 2e inspectie, tevens 
voorz. ; W. F. LEEMANS. hoofding. van den Waterstaat, belast met den 
dienst in het 6e rivier-arrond. te Rotterdam; J. SPANJAARD, kapt. ter 
zee tit. perm. comm. van toezicht voor de Scheldevaart, inspect. van het 


4" 


loodswezen in het 6e district, te Vlissingen ; A. DE BRUYNE, kapt.-luit. 
ter zee tit., inspect. van het loodsw. in het 4e en 5e district te Rotterdam, 
tevens secret.; mr. W. A. baron vaN VERSCHUER, raad-adv. bij het 
depart. van Waterstaat ; mr. E. N. RAHUSEN, adv. en disp. te Amster- 
dam; Auc. M. Henpricus, lid van de Kamer van kooph. en fabr. te 
Amsterdam; J. P. N. Lucarpr, lid van de Kamer van kooph. en fabr. 
te Rotterdam; U. O. DE Jona, lid van het hoofdbest. der Schippersver. 
Schuttevaér ; en C. F. CRAMER, secr. der Vereeniging tot behartiging 
van de stoomvaartbelangen in Nederland. 


Commissie voor het examen voor adsp. ingenieur van den Waterstaat. 
Bij Kon. besluit is een commissie ingesteld tot het houden van een ver- 
gelijkend onderzoek naar de bekwaamheid der candidaten naar de be- 
trekking van adsp-ingenieur van den Waterstaat dingende, bestaande uit de 
heeren : P. CALAND, hoofdinspecteur van den Waterstaat, als voorzitter ; 
G. VAN Diesen, hoofdingenieur voor de rivieren ; A. VAN Hoorr, hoofd- 
ingenieur belast met den algemeenen dienst van den Waterstaat ; dr. G. 
J. LEGEBEKE, hoogl. aan de Polytechnische school te Delft; dr. C. A. 
SCHELTEMA, hoogl. aan de Polyt. school te Delft; W. T. Koster, 
administrateur bij het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid ; 
P. H. KEMPER, ingenieur van den Waterstaat te Utrecht ; A. KEURENAER, 
ingenienr van den Waterstaat te Hoorn, tevens secretaris. 


PROVINCIALE STATEN. 
Friesland. 


De Prov. Staten namen het voorstel van Ged. Staten aan, betreffende 
uitvoering van werken aan de Compagnonsvaart van Gorredijk tot 
Appelscha, geraamd op f 28000. Aan het waterschap Het Oud Bildt 
werd een subsidie toegekend van 25 pCt. in de kosten van verbetering 
van de Koudevaart enz. naar een maximum van f 18.000, aan het 
waterschap der Vijf deelen Zeedijk binnendijks eene subsidie van 
50 pCt., in de aanlegkosten eener steenglooiing naar een maximum 
van f 21.740. Verder werd aan de Friesche Maatschappij van Landbouw 
gedurende 5 jaren een subsidie gegeven van f 1250 voor de aanstelling 
van een consulent voor de zuivelbereiding. 


Noord-Brabant. 

Gedep. Staten deelden mede, dat de Heerenwaardsche overlaten op 
het peil gebracht zijn, dat bepaald is voor de uitbetaling van den eer- 
sten termijn (groot f100.000) van de door de provincie aan het Rijk 
toegezegde subsidie groot f 1.000.000. 


Drenthe. 

De commissie uit de Prov. Staten stelde voor aan den heer L. A. L. 
Kortman, concessionaris van de stoomtramlijn Assen— Wildervank, 
gedurende 10 jaren een rente te verleenen van 3 °/, op de aandeelen, 
tot een maximum-bedrag van f 5000 ’s jaars. Dit voorstel werd in de 
zitting van 11 Nov. met zeer geringe meerderheid verworpen, maar 
daarop een voorstel van den heer PELINCK aangenomen, om de oor- 
spronkelijke subsidie tot f 50.000 te verhoogen, mits worde voldaan 
aau de voorwaarden voor den aanleg, overeenkomstig het rapport van 
den Hoofd-Ingenieur van den prov. waterstaat. Verder werd besloten 
bij de regeering aan te dringen op afdoende verbetering van de 
Uffelter en Havelter sluizen. 

Zuid-Holland. 

De Commissie uit de Staten, in wier handen waren gesteld de brie- 
ven van Ged. Staten in zake de Gouwebrug, was eenstemmig van 
oordeel, dat de provincie in geen geval genoegen zou kunnen nemen 
met eene mindere doorvaarthoogte dan 4 M. Waar de provincie 
alle kosten der nieuwe brug voor hare rekeuing neemt, in ‘t geheel 
ruim 1% millioen voor de vaartverbetering beschikbaar stelde, zou 
het doel der verbetering miskend worden, wanneer men in het bouwen 
eener lagere brug berustte; vooral met *t oog 4 de toekomst. Van 
eene opoffering der spoorwegbelangen kon daarbij kwalijk sprake zijn, 
waar de aanleg geen grootere hellingen vorderde dan op allerlei 

unten van onze spoorwegen zijn aangenomen. In de zitting van 15 
Nor. vereenigden zich de Prov. Staten met deze zienswijze. 

Het voorstel van den heer J. J. LAZONDER werd aangehouden tot de 
zomervergadering. Ged. Staten hadden intusschen er aan herinnerd dat 
reeds in 1884 de meening door hen en door eene commissie uit de 
Staten was uitgesproken, dat subsidie aan locaalspoorwegen en trams 
kon worden verleend, als de behoefte van den aanleg en de noodza- 
kelijkheid der hulp bewezen werden. 


BUITENLANDSCHE BERICHTEN. 


Met het graven van het Manchester-Scheepvaartkanaal is 
10 Nov. een aanvang gemaakt (1). 


Bij de Fransche Kamer is thans het verwachte wetsontwerp 
ingekomen tot verbetering van het vaarwater der Beneden-Seine 
en uitbreiding der haven van Le Hâvre. De kosten van de 
gezamenlijke werken worden geraamd op 96 mill. frs. Daarvan 
zullen de Kamers van Koophandel van Le Havre en Rouen 
24 mill. betalen, terwijl het overige door den Staat zal worden 
bekostigd, maar door de genoemde Kamers renteloos wordt 
voorgeschoten. 


(1) Men zie de a beschrijving van dit groote werk in »De 
Ingenieur” 1886, n°. 31. 


398 


GEMENGDE BERICHTEN. 


De heer G. L. F. Philips, werktuigkundig-ingenienr (te Delft 
gepromoveerd) thans te Glasgow werkzaam, behaalde den eersten 
prijs bij de examens van de »City and Guilds of London Central Insti- 
tution” te South-Kensington, in de afdeeling electrische verlichting en 
drijfkrachten. 


Het Amsterdamsche departement der Mij. tot bevordering van Nijver- 
heid schonk f 100 als bijdrage voor het op te richten proefstation van 
bouwmaterialen. 


Te Rotterdam werd 16 Nov. j.l. op eene gecombineerde vergadering 
van de afdeeling Rotterdam der Mij.en van Nijverheid en voor bouw- 
kunst en der vereenigingen voor fabriek- en handwerksnijverheid en 
Bouwkunst en Vriendschap het vraagstuk der rookvrije verbranding 
besproken. De inleider, de civiel-ingenieur M. Symons, gaf voor fabrie- 
ken aan, het ontwikkelen van gas uit steenkolen en het bezigen van 
dit gas als stookmiddel. Voor woningen ware cokes of gas als brand- 
stof te bezigen. Ook werd op het watergas gewezen en op centrale 
verwarming. Uit de discussie bleek 0. a. dat te Dresden bij verordening 
rookvrije verbranding was voorgeschreven. De quaestie werd geren- 
waver aan het bestuur der genoemde vereenigingen, ten einde de 
verschillende meeningen nader te overwegen. 


Ten gevolge van de peilingen van 7 Nov. j.l.. wordt als grondslag 
voor de gétijseinen in den Waterweg langs Rotterdam naar zee, bij 
gewoon laagwater aangenomen 60 dM. 


26 Oct. jl. was de directeur-generaal der Mij. tot Expl. van Staats- 
spoorwegen voor het kantongerecht te Dordrecht gedagvaard, wegens 
het niet-voldoen aan eene beslissing van den Minister van W., H. en 
N., van 4 Oct. 1886, waarbij aan de a tot Expl. van Staatsspoor- 
wegen gelast werd, binnen © maanden de noodige versterkingen aan 
fa eenen aan de brug over de Oude Maas te Dordrecht. Het Open- 
baar Ministerie requireerde een geldboete van f 5000. Het kantongerecht 
deed 9 Nov. jl. uitspraak, en veroordeelde den gedagvaarde tot 71 
geldboeten, elk van f 15.—. 


10 Nov. j.l. werd door den kantonrechter te Dordrecht uitspraak 
gedaan in de onteigeningsprocedure tusschen den Staat der Neder- 
landen en de gemeente Gorinchem. Terwijl de Staat voor de te 
onteigenen perceelen ten behoeve van den aanleg van het Merwede-kanaal 
een schadevergoeding aanbood van ruim f 3981 — eischte de gemeente 
Gorinchem f 384,781.— op grond dat zij door deze onteigening een 
geheel nieuw stelsel van rioleering en afwatering zoude moeten maken. 
De officier van justitie had geconcludeerd, de aangeboden schadever- 
goeding van f 3981 aan de gemeente toe te kennen. 

De rechtbank nam aan, dat volgens de overgelegde stukken uit het 
begin der 17de eeuw de stad Gorinchem enkel recht heeft ten eeuwigen 
dage door de Schelluinsche vliet hare volkomen waterloozing te hebben, 
onder welke benaming in geen geval het afvoeren van faecaliën mag 
worden verstaan. Zij eraalde het bedrag der schadeloosstelling in 
geld op het aangeboden bedrag, verminderd met f 900, welke som de 
gemeente reeds had genoten uit den verkoop van de op de te ont- 
eigenen perceelen staande boomen. De gemeente werd verder veroor- 
deeld tot de kosten van het geding, begroot op f 1431. 


Het verslag aan den Koning over de openbare werken in 1886 is 
a £1.50 verkrijgbaar bij den boekhandelaar Gebr. van Cleef te ’s-Gra- 
venhage. 


Ook de kamer van kooph. en fabrieken te Rotterdam heeft zich 
tot de Tweede Kamer gewend in zake de verhooging van de Gouwe- 
brug bij Gouda. Zich vleiende, dat de bemiddeling van het Dept. van 
Waterstaat er toe zal leiden de strijdige belangen tot overeenstemming 
te brengen en de grootst mogelijke doorvaarthoogte te verzekeren, 
verzoekt zij der Kamer de concessie-overeenkomst met de Ned. Rhijn 
Sp. Mij. niet te bekrachtigen dan nadat eene voldoende regeling te 
dezer zake tusschen de Staten van Z.-Holland en de spoorwegmij. zal 
zijn tot stand gekomen. 


Daarentegen heeft de directie der Ned. Rhijn Spoorwegmaatschappij 
zich tot de Tweede Kamer gewend met de klacht dat de zaak der 
Gouvebrug verkeerd wordt voorgesteld, dat zij genegen is tot mede- 
werking, maar dat met 3 M. vrije doorvaarthoogte 71,4 °/, der schepen 
onder de gesloten brug zullen kunnen doorvaren, wat overeenkomt 
met de door Ged. Staten van Z-Holland gestelde voorwaarde. Zij ver- 
zoekt daarom de beslissing omtrent de concessieverlenging niet verder 
uit te stellen en geen gevolg te geven aan het verlangen van Ged. 
Staten. 


De Regeering stelt voor f 7000 subsidie toe te staan voor de natio- 
nale tentoonstelling van oude en nieuwe kunstnijverheid in 1888 te 
‘s Gravenhage te houden. 


De gemeenteraad van Tiel verleende aan den heer C. P. Meteler- 
kamp te Amsterdam, voorloopige concessie voor den aanleg en de 
erploitatie van een waterleiding voor den tijd van 12 maanden. 
Indien binnen 4 jaren na den afloop daarvan de gemeente tot den 
aanleg mocht besluiten voor eigen rekening en van zijn plan gebruik 
mocht maken, zal zij eene schadeloosstelling betalen van f 2000. 


De architect F. A. de Jongh te Schiedam heeft aan het gemeente- 
hestuur van Steenbergen concessie gevraagd voor het maken en 


exploiteeren van een drinkwaterleiding. Het water zal worden ver- 
kregen uit »de Wiel.” 


Voor den aanleg van eene drinkwaterleiding voor Tilburg is aan 
den gemeenteraad concessie gevraagd door de heeren W. Bottenberg, 
F. A. de Jongh en L. A. Schic. 


De heer Y. O. Faber te Harlingen heeft concessie gevraagd voor een 
locaalspoorweg Leeuwarden—Hantum, via Stiens. Hallum, Ferwerd 
en Holwerd en met zijtakken van Stiens naar Harlingen via St. Anna- 
Parochie en Sexbierum. De totale lengte is 56 K. M. 


De kamer van koophandel te Waalwijk heeft den minister v. W. H. 
en N. verzocht het gedeelte Waalwijk— Vlijmen der lijn Zwaluwe— 
’s Bosch direct na de voltooiing in exploitatie te brengen. 


In het dagblad »De Wereld” vestigt de redacteur, de heer G. J. A. 
de Cocq v. Delwijnen te Amsterdam de aandacht op het groote 
belang, dat onze handel en nijverheid er bij hebben, sed te voorschijn 
te komen op de tentoonstelling te Barcelona in April 1888. De ge- 
noemde heer, die door het Comité der tentoonstelling als vertegen- 
woordiger voor Nederland is aangewezen, geeft alle noodige inlichtingen. 


BENOEMINGEN, VERPLAATSINGEN, ENZ. 

Met ingang van 1 Dec. a. s. zijn: a. bevorderd tot opzichter 
van 's Rijks Waterstaat 2e kl, S. KLAASSEN, thans opz. 3e kl; 
tot opz. 3e kl., J. De Vries, thans opz. 4e kl.; b. is benoemd 
tot opz. 4e kl. F. E. Artes, te Dordrecht. 


Bij beschikking van den Minister van Waterstaat, H. en N. 
is aan den rijksopziener op de spoorwegdiensten A. J. HENDRIKS 
te Amersfoort, mede opgedragen het dagelijksch toezicht op den 
dienst van de sectiën Apeldoorn—Deventer en Epe— Hattem van 
de Koninklijke Nederlandsche Locaalspoorwegen, met ingang 
van den dag waarop die sectiën voor het openbaar verkeer 
zullen worden geopend. 


Op de voordracht betreffende een ingenieur van Delfland, zijn 
door Dijkgraaf en Hoogheemraden geplaatst de civiel-ingenieurs 
W. DE MAN, ingr. van den Prov. Waterstaat te Ter Neuzen, 
en Jhr. O. J. A. REPELAER VAN DRIEL, sectie-ingr. bij den 
aanleg van Staatsspoorwegen te Nijmegen. 


In Nep.-INDië: 

Ontheven: eervol van de functiën van inspecteur der spoor- 
wegdiensten Batavia— Buitenzorg en Batavia—Bekassi, J. K. 
KemMPEES, hoofd-ingenieur bi de S.-S. 

Bij den dienst der STAATSSPOORWEGEN OP JAVA. 

Ontslagen : wegens overcompleet, W.B.W6HLICK, onderopz. 1e kl. 

Bij den dienst der STAATSSPOORWEGEN ter SUMATRA’S WESTKUST. 

Benoemd: tot ing. le kl. de ing. te kl. S. KARSTEN; tot ing. 
2e kl. de ings. 2e kl. J. M. Sweer en R. P. O. D. WijNMALEN 
en de ambt. op wachtgeld A. E. Wiss, allen bij den dienst 
der S.-S. op Java; tot tijdelijk adj.-ing. le kl. A. SNETHLAGE, 
thans ing. bij de Deli-Spw.-Mij.; tot opzs. le kl. de ambts. op 
wachtgeld W. F. van DER Kemp en H. Koopmans en de opzs. 
le kl. L. E. Jacobs en F. K. A. VAN BIJLEVELT; tot opzs. 
2e kl., de opzs. 2e kl. A. GrijseLs Mzn. en L. K. Linpxovt, 
en de opz. 3e kl. G. DUSTER, allen bij den dienst der S.-S. op 
Java; tot tijdel. opz. 2e kl. de gewezen ing. 2e kl. bij den 
Waterst. J. W. LE COMTE; tot bouwk. ambt. 2e kl. de bouw- 
ambt. 2e kl. TH. C. COLENBRANDER; tot werkt. ambt. fe kl. de 
ambt. op wachtgeld C. H. Wa Linck, beiden bij den dienst 
der S.-S. op Java. 

Bij de GENIE. 

De majoor E. MARCELLA is wegens overcompleet in zijn rang 
op non-activiteit gesteld. 


OPFN BETREKKINGEN. 

Opzichter 8e kl. bij den Provincialen waterstaatsdienst in 
Gelderland. Jaarwedde £1200.— en vergoeding wegens reis- en 
verblijfkosten. Verzoekschriften op zegel vóór 1 Dec. e.k. aan 
Gedep. Staten toe te zenden. (Zie Adv.) 


ADVERTENTIEN. 
Vloeibare O.-I. Inkt 


in prima qualiteit voorradig in het Magazijn van Teekenbehoeften 


voor Bouwkundigen, van 
Th. |. DOBBE EN ZOON, 
(1021) Utrecht. 


DEF Bij dit nummer behoort een BIJBLAD, bevattende 
Lijst van Fabrikanten, Aankondiging en Afloop van Aanbeste- 
dingen enz. enz. 


Gedrukt bij GEBR. BELINF ANVE, voorh.: A. D. SCHINKEL. 


Bijblad behoorende tot „DE INGENIEUR” No. 47. 
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AANKONDIGING VAN AANBESTEDINGEN. 


Maandag 2! November. 


MAASTRICHT. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 10% ure: 
Ged. vernieuwen der Michielsbrug over de Roer te Roermond, beh. tot 
de werken van den Rijks gr. weg der fe kl. Maastricht— Nijmegen. 
Raming f14,500. (Zie Adv. in n°. 44.) 

GORINCHEM. Burg. en Weths., te 2 ure: Leveren van 300,000 
harde grijze straatklinkers, waalvorm iste soort. Inl. ter Gem -Secr. 

AMSTERDAM. Burg. en Weths., te 12 ure: Bouwen van administratie 
kantoren en van 2 beltbazen-woningen aan de Kostverloren- Wetering 
(terrein asch- en vuilnisbelt). Inl. Raadhuiskamer n°. 93 van 10—12 ure. 

s-GRAVENHAGE. Burg. en Weths., te å ure: Leveren, enz. van 
meubelen in het Politie-bureel aan het Alexandersplein ald. Voorwaarden 
ter Gem.-secr. 3e afd. 


Dinsdag 22 November. 


UTRECHT. Maatsch. tot Expl. van Staatsspw. (voor rek. v. d. 
Staat), te 2 ure: Leggen der tweede spoorbaan tusschen de stations 
Kruiningen en Middelburg, wijzigen en uitbreiden der sporen en wissels 
op de tusschen gelegen stations en bijk. werken. Raming f 210,500. 
(Zie Adv. in n°. 45.) 

Urrecut. Maatsch. tot Expl. van Staatsspw., te 2 ure: Leveren 
van eiken wisselhout en eiken brugliggers in 6 perc. (Best. n°. 146). 
Inl. a. h. centraal bureau (afd. weg en werken.) (Zie Adv. in n°. 46.) 

Inem. Inem. Stalen spoorstaven, lasch- en onderlegplaten, schroef- 
bouten en ijzeren haakbouten in 2 perc. (Best. n°. 117.) Eiken dwars- 
liggers, in 5 perc. (Best. n°. 148.) Eikenhout voor wissels en kruisingen 
(Best. n°. 119), ten beh. van den spoorweg Luik—Limburg. Inl. aan 
het centraal-bureau (afd. weg en werken). (Zie Adv. in n°. 46.) 

HETEREN. Burg. en Weths., te 1 ure: Verbouwen van de openb. 
school te Heteren. Inl. bij de bouwk. W. en R. de Vries te Wagenin- 
gen. Aanw. 22 Nov. te 10% ure. 

ALKMAAR. Burg. en Weths., te 12 ure: a. Leveren van 150,000 
vlakke straatklinkermoppen, Rhijn- of Vechtsteen. Waalvorm ; b. 140,000 
Ben-Ahin-keien. 

Woensdag 23 November. 


HEEMSTEDE. Burg. en Weths., te 1 ure: Verdiepen van vaarten in 
de Gemeente (3200 M1.) Inl. ter Gem.-secr. 


Donderdag 24 November. 


ENKHUIZEN. Burg. en Weths., te 4 ure: Vernieuwen van de 
Drommedarisbrug. Aanw. 22 Nov. te 11 ure. Raming f 1858. 


Vrijdag 25 November. 


Derrr. R. K. Par. Armbest., te 6 ure: Uitbreiden der St. Hippo- 
lytusstichting. Inl. bij den arch. J. H. Tonnaer te Delft. 

s-HERTOGENBOSCH. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 
10% ure: Driej. onderhoud der Rijks haven- en rivierwerken te Moerdijk. 
Raming f 5900 p. jaar. (Zie Adv. in n°. 45.) 

LEEUWARDEN. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 12 ure: 
Driej. onderhoud van de Rijkssluizen, beh. tot de zeewerken in Friesland, 
in 3 perc. Raming voor drie jaar, le perc. f 3250, 2e perc. £7170, 
massa perc. 1 en 2, f10,420, 3e perc. f2100. (Zie Adv. in n°. 43.) 

IDEM. Ipem. Driej. onderhoud der Kiestrazijl, op het kanaal 
Leeuwarden— Harlingen, beh. tot de kanaalwerken in Friesland. 
Raming voor 3 jaar f 1600. (Zie Adv. in n°. 43.) 

Oup-BEIERLAND. Dir. der Oud-Beierl. Hoogdruk Waterl. Maatsch., 


te 12 ure: Leveren, enz. der gegoten ijzeren buizen en hulpstukken, | 


plaatsen der afsluit-brandkranen, enz. ten dienste der waterl. Inl. bij 


den Dir. en Arch. 
Zaterdag 26 November. 


UrrecHT. Van weke het Mih. v. Wat., H. en N., te 2 ure: 
Onderhouden van de Keulsche Vaart in de prov. Utrecht ged. ’88 
Raming f 3050. (Zie Adv. in n°. 44.) 

Ipem. Inem. Driej. onderhoud van het gekanaliseerde ged. van den 
Hollandschen IJssel. Raming £13,000 p. j. (Zie Adv. in n°. 44.) 

Inem. IpeM. Driej. onderhoud van de schipbrug liggende over de 
rivier de Lek, tusschen Vreeswijk en Vianen. Raming f 22,170. 
(Zie Adv. in n°. 44.) 

Leek. Burg. en Weths., te 12 ure: Afbreken van de bestaande 
en bouwen van scholen te Leek, Tolbert, Zevenhuizen-beneden en 
Zevenhuizen-boven, met onderwijzerswoningen te Tolbert, Zevenhuizen- 
beneden en boven. Inl. bij den arch. J. Siccama te Leek. Aanw. 23 
Nov. te 10 ure, aanv. te Leek. 

WISSENKERKE. Best. der wuterk. v. d. Calam. polder Vliete, te 
10% ure: Dijksverbetering aan de waterk. van gen. polder. Aanw. 
23 Nov. te 1 ure. 


Maandag 28 November. 


GRONINGEN. Ontv. der Reg. en Dom., te 12 ure: Slechten van 
het oostelijk ged. der voorm. linie op de hoogte van Helpman. Inl. bij 
den opz. G. Ros. Aanw. 26 Nov. te 11 ure. 


Dinsdag 29 November. 


LEEUWARDEN. Prov. Best., te 1 ure: Maken van eene doorsnijding 
in den Rijksstraatweg bij Akkrum en maken van eene draaibrug, 
wachterswoning en bijk. werken. Inl. bij den Hoofd-ing. te Leeuwarden. 
Aanw. 28 Nov. te 11% ure. Raming f 28,175. 
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Woensdag 30 November. 


‘s-GRAVENHAGE. Min. v. Wat., H. en N., te 11 ure: Onderhouden 
van de schutsluis en bijbeh. werken nabij den Groenendijk bew. Utrecht; 
idem van het verruimde en omgelegde ged. van den Vaartschen Rijn 
onder de gem. Jutphaas en Vreeswijk, ged. '88. (Kanaal Amsterdam— 
Merwede.) Raming perc. 4 f 520, perc. 2. f 6050. (Zie Adv. in n°. 44.) 

Inem. IDEM. Bouwen van twee schutsluizen enz., nabij den St. Anto- 
niedijk onder de gem. Diemen, prov. Noord-Holland. ( Kanaal Amster- 
dam— Merwede.) Raming f1,130,000. (Zie Adv. in n°. 44.) 

Inem. IpeMm. Leveren en verwerken van 3000 M’. ballaststeen aan 
eenige ol rivierwerken op de Maas. Raming f 10,450. (Zie Adv. 
in n°. 45. | 

Brepa. Genie, te 11 ure: Verbeteren van het fort aan de bovensluis 
(verbetering var de positie van Willemstad.) Inl. op het bureel van 
den Comm. te Breda. Aanw. 24 Nov. te 1 ure. Raming f 27,400. 


Donderdag | December. 


HAARLEM. Van wege het Min.v. Wat., H. en N., te 44 ure: Driej. 
onderhoud der groote en andere Rijkswegen in de prov. N.-Holl. in 
vijf perc. Raming resp. f17,276; £10,304 : f 6123; £11,250 en £ 9000 
per jaar. (Zie Adv. in n°. 45.) 

ZAANDAM. Corn. Kamphuijs, te 1 ure: Bouwen van een pakhuis 
in 2 perc. Inl. bij den arch. S. J. H. Trooster te Zwolle. Aanw. 21 
Nov. te 10% ure. 

Vrijdag 2 December. 


MIDDELBURG. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 10 ure: 
Driej. onderhoud v. d. Rijks waterleidingen bewesten en beoosten het 
kanaal van Ter Neuzen ged. 1888/90. Raming f6070 p. jaar. (Zie Adv. 
in n°. 45.) 

‘s-HERTOGENBOSCH. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 
1014 ure: Verlengen van eene wisselplaats op de Zuid- Willemsvaart, 
prov. N.-Brab. Raming f 3000. (Zie Adv. in n°. 45.) 

LEEUWARDEN. Van wege het Min. v. Wat., H. er, N., te 12 ure: 
Vernieuwen van de houten beschoeiing langs de noordzijde van de 
Willemshaven te Harlingen. Raming f18,550. (Zie Adv. in n°. 45.) 


Maandag 5 December. 


‘S-GRAVENHAGE. Min. v. Wat., H. en N.. te 14% ure: Driej. 
onderhoud van de groote en andere Rijkswegen in de prov. Z.-Holl. 
ged. 1888/90 in 8 perc. Raming f 6500, f 16,000, f 14,600, f 6150, 
f 18,000, f 4100, f 12450 en f 14.500. (Zie Adv. in n°. 45.) 

Inem. Ipem. Driej. onderhoud van het Zederikkanaal met bijbeh. 
werken en het Rijksstoomgemaal aan den Arkelschendam. Raming 
f51,000 p. jaar. (Zie Adv. in n°. 46.) 

IDEM. Inem. Driej. onderhoud van de overlaten in den Waaldijk 
boven Gorinchem, met de daartoe beh. sluizen, enz. Raming f 6500 
p. j. (Zie Adv. in n°. 46.) 

Woensdag 7 December. 


‘S-GRAVENHAGE. Min. v. Wat., H. en N., te 14 ure: Onderhouden 
van de schutsluizen, enz. te Nigtevecht (Kanaal Amsterdam— Merwede). 
Raming f 2400. (Zie Adv.) 


Donderdag 8 Decembor. 


HAARLEM. Van wege het Min. v. Wat, H. en N., te 11 ure: 
Driej. onderhoud der Rijkshavenwerken te Medemblik, prov. Noord- 
Holland. Raming f 2000 p. j. (Zie Adv. in n°. 46.) 


Vrijdag 9 December. 


‘s-HERTOGENBOSCH. Van wege het Min. v Wat., H. en N., te 
404 ure: Maken van negen gesmeed ijzeren balansen voor bruggen 
over de Zd. Willemsvaart. Raming f 10,460. (Zie Adv. in n°. 46.) 

Inem. Ipem. Voortzetten der verhooging van den Rijks grooten 
weg van ’s-Hertogenbosch naar de rivier de Maas in de richting naar 
Utrecht, prov. N.-Brab. Raming £414,500. (Zie Adv. in n°. 46.) 

Maandag 12 December. 


‘S-GRAVENHAGE. Min. v. Wat., H. en N., te 11% ure: Driej. 
onderhoud van den Zwartewaalschen dijk en het Brielsche Spuiwater 
op het eiland Voorne, in 2 perc. (zeewerken prov. Zuid-Holland). 
Raming perc. 1 f900, perc. 2 £550 p. j. (Zie Adv. in n°. 46.) 

Ipem. Ipem. Driej. onderhoud van de dijk- en oeverwerken om de 
voorm. Rijks Quarantaineplaats op heteiland Tien Gemeten (zeewerken 
prov. Zuid-Holland). Raming f2600 p. j. (Zie Adv. in n°. 46.) 

Ipem. Inem. Driej. onderhoud van de dijk- en oeverwerken bij 
Hellevoetsluis en de beide Hoornsche hoofden aan den Oudenhoornschen 
zeedijk (zeewerken prov. Zuid-Holland). Raming f 4350 p.j. (Zie Adv. 
in n°. 46.) 

Woensdag 14 December. 


S-GRAVENHAGE. Min. v. Wat, H. en N., te 441 ure: Vormen 
van een ged. rivier tusschen den Dussenschen Gantel en het Holleke, nabij 
Keizersveer. (Verlegging v. d. Maasmond). Raming f 1,270,000. (Zie 
Adv. in n°. 46.) 

IEM. Iprem. Maken van een woningblok voor het sluispersoneel 
van de scheepvaartsluis nabij Aeizersveer. ( Verlegging v. d. Maasmond.) 
Raming f 10,410. (Zie Adv. in n°. 46.) 

IpeMm. Ibem. Maken van een dubbele ijzeren basculebrug over de 
in aanbouw zijnde schutsluis nabij de algem. begraafplaats te Gorin- 
chem (Kanaal Amsterdam Merwede). Raming f 23,300. (Zie Adv.) 


Vrijdag 16 December. 


GRONINGEN. Van wege het Min. v. Wat, H. en N., te 12 ure: 
Driej. onderhoud van de Rijks groote wegen en de verspreide Riks- 
bruggen in de prov. Groningen in 3 perc. en in massa. Raming per 
jaar resp. £4570; £5990; £8776; massa f19,336. (Zie Adv.) 


Maandag 19 December. 


'S-GRAVENHAGE. Min. v. Wat., H. en N. te 1114 ure: Driej 
onderhoud van de werken beh. tot het kanaal door Voorne in de prov: 
Zuid-Holland. Raming f 38,000 p. j. (Zie Adv.) l 

Ipem. Inem. Driej. onderhoud van de zeewerken op Goedereede, in 
vier perc. Raming p. j. le perc. f 750; 2e perc. f 13.500; 3e perc. f 1950: 
Ae perc. £14,000. (Zie Adv.) 


AFLOOP VAN AANBESTEDINGEN. 


(N.B. In het algemeen wordt de naam van den laagsten inschrijver 
vermeld, tenzij de gunning kan worden medegedeeld.) 


Rijkswaterstaat. HAARLEM, 10 Nov. Driej. onderhoud der Rijks- 
havenwerken op het eiland Terschelling. M. Daalder te Terschelling, f8050. 

ARNHEM. 14 Nov. Aanbrengen en onderhouden van eene beplanting 
met opgaande eike- en lindeheesters langs den Rijks grooten weg van 
Westervoort naar de Pruissische grenzen. H. J. Kaak te Silvalde, f 2384. 

LEEUWARDEN, 11 Nov. Baggeren van eene geul in de rivier de 
Tjonger nabij Schoterzijl. A. de Lange te Lemmer, f 583. 

ZWOLLE, 44 Nov. Driej. onderhoud van de Rijkshavenwerken te 
Blokzijl. K. A. v. d. Berg te Zwolle, f 2633. 

DDELBURG, 11 Nov. Uitnemen van de binnenvloeddeuren en 
inhangen van de reserve vloeddeuren van de groote sluis van het 
kanaal door Walcheren te Veere. J. v. d. Hoek te Middelburg, f 2860. 

's GRAVENHAGE, 16 Nov. Herstellingen enz. aan de werken van 
den Baartwijkschen overlaat met de Rijkssluis in de Oostel. vaartkade 
van Waalwijk met het onderhoud van 1 Jan. tot 31 Dec. ’88: leggen 
voor zoover noodig in '88 der zomersluiting in gen. overlaat. H. J. 
Dekkers te Baardwijk, 2164. 

HAARLEM, 17 Nov. Driej. onderhoud der Rijks zee- en havenwerken 
op Marken. W. Blankevoort te Utrecht, f 8200 p. jaar. 

Ipem. Inem. Driej. onderhoud van de werken van het Krabbersgat. 
J. Mantel te Enkhuizen, f 5086 p. jaar. 

Min. v. Binnenl. Zaken. 's-HerTOGENBOSCH, 11 Nov. Uitbreiden van 
EL Gee te ’s-Hertogenbosch. C. v. Straten te Utrecht, 

‚960. 

Staatsspoorwegen. Urrecut, 8 Nov. Maken van een magazijntje 
voor olie en lampen en inrichten van het voormalig stovenlokaal tot 
Be privaten op het station Breda. J. Schuller te Raamsdonk, 

Marine. WiLLemsoorD, 9 Nov. Uitbaggeren van het zuidelijk ged. 


en eenige plaatsen van het noordel. ged. van het Natte Dok, G. D. v. 
Doorn te Amsterdam, f0.64!4 per M3. 
Gemeentewerken. ARNHEM, 3 Nov. Leveren van 8,090,000 KG. 


Duitsche gaskolen. Gegund aan v. Nievelt en Co. te Rotterdam, f 0.542 
per 100 KG. 

DELFZIJL, 7 Nov. Vernieuwen van een ged. der Marktstr. Gegund 
aan W. Scheltens te Delfzijl en J. Lammerts te Farmsum, f 333. 

AALSMEER, 9 Nov. fo. Driej. onderhoud der wegen en kunstwerken. 
A. G. v. d. Heuvel te Haarlemmermeer, f 12,794; 20. eenj. onderhoud 
der scholen en onderwijzerswoningen. W. Mulder te Aalsmeer, f 904. 

DRIEBRUGGE, 10 Nov. Bouwen van een dokterswoning met stal, 
koetshuis, enz. Gegund aan J. P. Boot te Waarder, f 6974. 

DRUNEN. 10 Nov. Maken van een aardebaan en met keien bestraten 
van 2 wegen. Massa. Gegund aan A. de Kort en H. J. Dekkers te 
Baardwijk, f 18,736. . 

’s HERTOGENBOSCH, 15 Nov. fo. Grondwerken ten beh. der stedel. 
gasfabr., A. Geldens te Nijmegen, f 48,900, volgens bestek A. B. en C. 
en f 87,000 volgens bestek A. B. en D; 20. maken van twee kuipen 
voor gashouders. M. Visser te Papendrecht en C. van der Wiel te 
Dubbeldam, f 53,288. | 

IDEM, IDEM. Opruimen van ondiepten in de westelijke gracht, deel 
uitmakende van de Dommel. N. v. Haaren te 's Bosch, f 7849. 

Polderwerken. ABcouDE, 11 Nov. Best. v. d. Ring der Waardas- 
sacker en Holendrechter Waterschn. Verbeteren van den weg en de 
waterkeering van Abcoude naar Voetangel. Gegund aan P. Zanen Hz. 
te Ammerstol, £4735. 

WATERINGEN, 15 Nov. Best. v. d. Drooggern. Wateringveldschen 
pldr. Opbouwen van den schepradwatermolen van den polder. P. v. d. 
Voort te Wateringen en Wed. J. A. Melman te Warmond, f 13,289. 

Particuliere werken. NijMEGEN. 5 Nov. Archt. D. Semmelink. 
Bouwen van een winkelhuis met bovenwoning en werkplaats. L. H. 
v. Benthem te Nijmegen, f 18,797. 

AMSTERDAM, 8 Nov. Bouwmaatschij. »Concordia”. Bouwen van 
15 woningen aan de Lijnbaansgracht. Onderhands gegund aan Ph. A. 
Warners, f 19,725. 

TiLBURG, 8 Nov. Reg. v. h. R. K. Gasthuis. 10. Leveren van 
tafels enz.; 20. maken van timmerwerken; 30. leveren van meubel- 
makerswerk. Perc. 1. J. Horvers, f828.50; perc. 2. P. F. Duzee, f 1385 ; 
perc. 3. J. Baks, f290. Alles gegund. 

’s GRAVENHAGE, 14 Nov. Best. v. d. Naaml. Venn. Haagsche 
Plateelbakkerij »Rozenburg”. Afbreken van woningen en maken van 
een hoofdgebouw. J. C. Diercks ald.. f 8150. 


LIJST van Fabrikanten, Leveranciers enz. 


[Prijs per regel voor niet-geabonneerden op advertentiën 
f 3.— per jaar dij vooruitbetaling. | 


Ascenseurs. J. HOOS EN ZONEN. Rotterdam. 

Basalt. KLOOS ex V. LIMBURGH, Rotterdam. 

Boekwerken over stig beret aji Electriciteit, Trams, Hydraulik, 
spoorwegen, Zeevaartk., etc. Jon. G. STEMLER Cz., Amsterdam. 

Bruggen.Soc. Anon. DESCLESSIN,CH. ARENDT & A. Lecoca,teLuik.(Verpl.met.—) 

Bruinsteen. KLOOS EN V. LIMBURGH, Rotterdam. 

Buizen. VAN DEN HONERT & PUNT. Amsterdam. (Gegoten ijzeren —) 

D. VAN DER POT, Rotterdam. Nieuwehaven 31. te d 

M. LUYTEN. Lekkerkerk en Rotterdam, Hertekade 9.178: aarden— 
Delta-metaal. CH. REMY EN BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 72. 

Eng. Cylindermangels en Brievenregelaars. P. A. LUIJTEN, Rotterdam. 
Gas- en Waterleidingen. VAN DEN HONERT & PUNT. Amsterdam 
Groenharthout. G. ALBERTS LZN. & Co., Middelburg. 

Hardsteen. KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. 

India rubber stempels. Modelboek op aanvraag. P. A. LUIJTEN, Rotterdam. 
Instrumenten. BECKER & BuvbINGH, Arnhem. (Waterp.-. hoekm.-, weeg-, peils. ) 

KERN & Co, te Aarau (Zwitserland). (Geod. en astron.—, passers.) 
Keien. K Loos & van LimpurGu, Rotterd.(Fauconval-,Quenast, porphier-, basalt-) 
Klinkmachines. TweobeLi, PLATT& FIELDINGS, London, S. W. (Hydraulische-) 
Kopiéertoestellen. F. J. BELINFANTE, ‘s-Gravenhage, (Druk- en Autogr.-) 
Pannen. GEBR. V. SILLEVOLDT, Oegstgeest. (Kruis-, model Boulet.) 
Lichtdrukpapier. J. P. BLADERGROEN, Rotterdam, (Fabriek van —) 

Id. id., Lichtdruktoestellen, Spoelbakken. Jon. G. STEMLER Cz., Amsterdam. 
Locomotieven (voor spoor- en tramwegen). PECKETT & SONS, Atlas 
engine works, Bristol. 
Loodwit (verbeterd Hollandsch — in verzegelde vaten). G. GREVE. 
Lood witfabriekant, Utrecht. 
Oliën. (Machine-, Cylinder- en Wagon-) Consistent Vet, Talk enz. PARKER 

& Co. Fabrikanten, Zwolle. 

Onderzoek van bouwmaterialen. SCHAIK WIJK & PENNINK, Rotterdam. 
Patenten. CH. REMY & BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 54 en 72. 

» » Amsterdam, O. Z. Voorburgwal 49. 
Pompen (Worthington Stoom-). FreD. STIELTJES & Co., Amsterdam. 
Portland Cement. A. E. Braat, Rotterdam, Nieuwehaven 34 (merk Josson & C°.) 

DYCKERHOFF & SOHNE, Amöneburg bij Biebrich a/d Rijn. 

KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. (Bonner P. C.) 

D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31. (Boulogner P. C.) 
Roosterstaven (stalen). CARL BREUER, Bochum in Westphalen. 

Spoor (draagbaar). WIJNMALEN EN HAUSMANN. Rotterdam. 
Steendrukwerken, enz. A. J. BOGAERTS, Breda. 

J. LOBATTO Rzn.. ‘s-Gravenhage, Koningstraat 8. 

G. J. THIEME, Arnhem. (Photolithographie, — Zincographie). 
Steenen. FR. van DE LOO SR., Beminel bij Nijmegen.(Nageperste-, sier- en profiel-) 
Teeken- en Bureaubehoeften. H. v. AMSTEL, Jansdam 318, Utrecht. 

TH. J. DOBBE & ZOON, Utrecht. 

Firma W. J. VAN HOOGSTRATEN, Noordeinde 98, Den Haag. 
Teeken-, Doortrekpapier en idem Linnen (ruime sorteering). Jon. G. 

STEMLER Cz.. Amsterdam. 
Telephoonaanieg. Ned. Bell-Teleph.-Maatsch., Warmoesstr.174a, Amsterdam. 
Tras. M. LunyTEN, Rotterdam, uit de groeven van de HH. D. Zervas Sohne, Keulen. 
Verwarmingstoestellen. CHRISTIAAN JANSSEN & Co. Enschede. 
Vloeren. Tu. FERD. BiERHORST, Haarlem. (Asphalt-, marmermozaik-, cement-). 
Werktuigen. GEO BOOTH & Co, Halifax. (Draaibanken, boor-, schaaf- 
buiginachines, enz.) 
DE JONGH & Co.. Oudewater. (Stoom-, bagger-, grondgraaf-, polder- 
bemalings-) 
Wzerconstructién. pe Jonan & Co., Machinef. »de Hollands. IJssel”, Oudewater. 
Izerhekwerken. A. BREMAN, Apeldoorn. (Speciale inrichting). 
lzermastiek van Auderghem, Ind. Agentschap, Paveljoensgracht 17, Den Haay 
Zinkwerken. F. W. BRAAT, Kon. Stoomfabriek v. Zink enz. Delft. 
Zink- en Koperwerken. KLIJN, TISSOT & Co., Amsterdam. 


ADVERTENTIEN. 
GROENHARTHOUT 


voor ducdalven, remmingwerken, steigers enz., 


in plaats van bewormnageld eiken. 
Inlichtingen, prijsopgaven en voorraadsnotitiën verkrijgbaar bp 


G. ALBERTS Len. € Co, Middelburg. 
G. J. THIEME, Arnhem. 


Boek-, Courant- en Steendrukkerj). 


Photolithographie. — Photozincographie. 


Reproductie van Plans, Kaarten, Bestekteekeningen, Gravures, enz. enz. 
Volkomen nauwkeurigheid, zuivere afdrukken, snelle levering, billijke prijzen. 
Inlichtingen, prijsopgaven en proeven worden terstond na aanvrage verstrekt. 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh : A. D. SCHINKEL. 


DE INGENIEUR. 


Orgaan 


2° Jaargang. 


DER 


1887. — Ne 48. 


VEREENIGING VAN BURGERLIJKE INGENIEURS. 


Weekblad gewijd aan de techniek en de economie van Openbare Werken en Nijverheid. 


Prijs per Jaargang: 
Franco per post. 


Voor Nederland 
Voor de Ned. Koloniën en het Buitenland met 
vooruitbetaling - 10.50 
Voor leden der Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs 
worden bovenstaande prijzen met f 2.— verminderd. 
Over het bedrag der abonnementen in Nederland 
wordt halfjaarlijks door de Administratie beschikt. 
Afzonderlijke nummers 20 cents. 


Verantwoordelijk Redacteur: E. H. STIELTJES, Gielis, 


INHOUD. 


Bericht. — Alto der Beneden-Seine en uitbreiding der haven van Le Havre. — 
Het omwalsen van oude stalen spoorstaven tot stafijzer. — Beproeving der spour- 
wegbrug over den IJsel nabij Deventer. — Ingezonden stukken: Constructie der 
kaaimuren langs het spoorwegbassin te Amsterdam. — Staten-Generaal. — Beoor- 
deeling en aankondiging van technische werken. — Kleine mededeelingen: Een 
kraap van 150 ton hefvermogen; Proeven met verschillende soorten van bestrating 
te Parijs; Verwarming van personenwagons door gebruikmaking van de verlichtings- 
inrichtingen; Electrische sloep voor de Fransche marine. — Technische tijdschriften ; 


‘s-Gravenhage. 


verkorte inhoudsopgave. — Statistieke mededeelingen. — Weerkundige waarnemingen. 
— Rivierberichten. — Gemengde berichten. — Benoemingen, verplaatsingen, enz. 
B ERIC HT. 


HH. Abonné’s in Oost-Indië worden beleefd 
uitgenoodigd het door hen verschuldigde 
wegens abonnement op dit Weekblad over 
het jaar 1887 zoo spoedig doenlijk in te 


zenden aan 
| DE ADMINISTRATIE. 


Paveljoensgracht 19, ’s-Hage. 


ERRATUM. Op pas: 394, iste kolom, is aan het einde der 6de 
alinea van het stukje betreffende de inkrimping van het personeel bij 
den aanleg van S.-S., regel 20 v. 0. uitgevallen de inenella: »hetgeen 
dan ook, behoudens eene uitzondering, geheel met de waarheid strookt.” 


Verbetering der Beneden-Seine en uitbreiding 
der haven van Le Hâvre. 


waarts van Berville, in de Seine-baai; 22 KM. zeewaarts 
‚dien mond, ligt Le Havre aan den noordhoek dier baai, 


95 KM., de afstand van Scheveningen tot den Helder. 

De geologische gesteldheid der zuidkust van de Seine-baai, is 
voor het behoud der diepte ongunstig. De vloedstroom voert 
aanhoudend in die baai vergruisde vaste bestanddeelen der steile 
rotskust van Calvados en van het schiereiland van Cotentin, 
langs de zuidzijde der baai, waarvan de afneming wordt geschat 
op 1 M. in de drie jaren, bij eene hoogte dier rotskust tot 
100 M. boven zee. 

In verhouding tot dien aanvoer van eene uitgebreide, afbrok- 
kelende, verweerde kuststreek, is die der vaste stoffen uit de 
Seine, weinig beteekenend. 

De ebstroom is, ter bestrijding van dien aanvoer, niet krachtig 
genoeg. 

Toen het nog wilde bed der Beneden-Seine niet door normali- 
seering was beteugeld, scheen de watermassa die, bij vloed 
ingetreden, elk ebtij met het Seinewater uitstroomde, tot op 
zekere hoogte voldoende, om het voortdringen dier Le Havre 
dreigende neérzettingen uit de Seine-baai te keeren. Nadat die 
watermassa door de indijkingen van het Seine-bed aanmerkelijk 
was verminderd, werd toenemende achteruitgang der Seine-baai 
waargenomen. 


Verschijnt elken Zaterdag. 


Abonnementen, stukken en mededeelingen, 
brochures, enz. te richten aan de Redactie: Barentsz- 
straat No. 51, te ’s-Gravenhage. 

Advertentién uiterlijk Vrijdags 12 ure des voor- 
middags intezenden aan de Administratie: 
BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL, Paveljoensgracht 
No. 19, te 's-Gravenhage. Abonnementen voor Adver- 
tentién volgens afzonderlijke overeenkomst. 


’s-Gravenhage, 26 November. 


Prijs der Advertentién: 


beeke | «Ber Teel. + 5 e 5 So Bw re ere a 
Per regel der korte aankondigingen in de rubriek 
„Gevraagde en Aangeboden Betrekkingen” . . . - 0,10 
GEBR. | By eene eerste plaatsing van annonces voor Aambeste- 
dingen is de prijs per regel f0.15; bij eene tweede en 


meerdere plaatsing van dezelfde annonce f 0.10. 


Bewijsnummers op verlangen à f 0.10 te bekomen. 


Bij de van 1846 tot 1867 uitgevoerde normaliseering der 
Beneden-Seine, tusschen Villequier en Berville, die, met inbegrip 
van eenige wijzigingen in die werken, tot het jaar 1874 heeft 
gekost bijna 9 millioen gulden, was al te uitsluitend de gedachte 
bepaald bij de breedte welke voor die rivier gevorderd werd, om 
spoedig eene gewenschte diepte te verkrijgen, en is niet genoeg 
in het oog gehouden, dat zooveel mogelijk de tijbeweging moest 
versterkt worden, ter keering der neérzetting van vaste stoffen 
in den oosthoek der Seine-baai. 

Dit nu had niet genoegzaam plaats, en moet thans de geheele 
normaliseering over het benedendeel der Seine van Quilleboeuf 
tot Berville over 14 KM. lengte gewijzigd worden. 

De scheepvaart van Le Havre is iets uitgebreider dan van 
Rotterdam; in 1886 werd die haven bezocht door 5613 vaar- 
tuigen ter inhoud van 2,369,555 ton. De ingeklaarde scheepvaart 
bedroeg over dat jaar te Rotterdam 3714 schepen, inhoudende 
2,160,400 ton. In het groot aantal schepen te Havre speelt de 
aanzienlijke kustvaart van andere Fransche havens een voorname 
rol. Van dat aantal van 5613 vaartuigen behoorden 3149, 
inhoudende 405,920 ton, tot die kustvaart. 

De Ministers van Openbare Werken, Binnenlandsche Zaken, 
Financiën en Handel en Nijverheid dienden 8 November j.l., 
namens den President der Fransche Republiek, een wetsontwerp 
in, voor de uitbreiding van de haven van Le Havre en de 
verbetering der Beneden-Seine. 

Voor de lezers van dit Blad is wellicht de mededeeling van 
eenige bijzonderheden betreffende dit werk, grootendeels getrokken 
uit de memorie van toelichting van het wetsontwerp, niet zonder 
belang. 

Le Havre als centrum van in- en uitvoer voor Midden-Europa 
en het hart van Frankrijk met de overzeesche gewesten, en als 
post- en voorname handelshaven voor het verkeer tusschen 
West-Europa en Noord-Amerika, moet even gunstige gemakken 
ter exploitatie bieden als de concurreerende havens Antwerpen, 
Rotterdam, Amsterdam en Hamburg. 

Rouaan, behalve door middel van een uitgebreid spoorwegnet 
nog verbonden met Parijs door een vaarweg diep 3.20 M., 
heeft, als diep landwaarts gelegen haven, vooral voor zware 
goederen groot gewicht. | 

Van 1849 tot 1867 werd de Seine tusschen Rouaan en de 
Seine-baai bij Berville over 104 KM. lengte genormaliseerd. 
Werd bij den aanvang dier periode slechts 20 dM. diepte bij 
hoogwater op de drempels van het vaarwater gepeild, sedert 
1868 bereikten schepen van 50 à 55 dM. diepgang en onder 
buitengewoon gunstige omstandigheden zelfs tot 60 à 65 dM. 
diepgang Rouaan. 

Zoowel Rouaan in 1875 en volgende jaren als Le Havre in 
de laatste 30 jaren verbeterden haar handelsinrichtingen. De 
toegang tot Le Havre werd geschikt gemaakt voor schepen van 
70 dM. diepgang bij 120 M. lengte, in 1887 werd voor de 
grootste schepen een negende nat dok opengesteld, het bassin 
Bellot, ter oppervlakte van 21!/¿ HA., met toegangssluis wijd 
30 M., dat 93/, millioen gulden heeft gekost. 

Om Le Hàvre voor rivierschepen, die de Seine-baai niet 
kunnen bevaren, toegankelijk te maken, werd in 6 jaar tijds, 


De Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs stelt zich in geenen deele verantwoordelijk voor de denkbeelden in de onderscheidene bijdragen ontwikkeld of toegelicht. 
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voor ruim 14 millioen gulden, naar Tancarville een kanaal 
gemaakt, langs het Noorderboord dier baai, lang 25 KM., ter 
diepte van 35 dM. bij 25 M. bodemsbreedte, uitgenomen het 
benedenste vak tusschen Le Havre en den zijtak naar Harfleur, 
dat diep is 60 dM. bij 19 M. bodemsbreedte, met sluis aan den 
mond, wijd 16 M., ter schutkolklengte van 180 M. 

De toegangen uit zee tot Le Havre baarden echter veel 
zorg. 

De zuidwestelijk gerichte, nauw en bochtig, biedt slechts 
791/3 dM. diepte bij volzee, 73!/, dM. bij de lage vloeden. Om 
aan de concurrentie het hoofd te kunnen bieden, dient de 
CE geschikt te zijn voor de groote lijn-postbooten met 
80 dM. diepgang by 155 M. lengte. Daarentegen zijn de veel 
matiger eischen voor de vaart op Rouaan, dat zij geschikt zij 
voor schepen van 2500 à 3000 ton, lang 100 à 110 M., by 
65 dM. diepgang. Over 14 KM. lengte van Berville, waur de 
normaliseeringswerken der Seine eindigen, tot beneden Honfleur, 
waar het diep gedeelte der Seine-baai aanvangt, is de vaarweg 
in die baai zeer veranderlijk in richting, zoowel als diepte. 

De steeds voortgaande neérzetting van vaste stoffen in de 
Seine-baai bedreigt den toegang tot Le Havre. Die neêrzetting 
werd bevorderd door de bedijking der Beneden-Seine. Hoewel 
een nieuwe verlenging dier Seine-normaliseering dat bezwaar 
vermeerderen zal, is zij desniettemin noodig ter verbetering van 
den toegang uit de Seine-baai tot de Beneden-Seine. De vraag 
waaraan het wetsontwerp oplossing moet geven, geldt hoe den 
toegang uit zee tot Le Havre te verbeteren en voor de toekomst 
te verzekeren, en tevens den mond der Beneden-Seine zoodanig 
te verbeteren, dat aan bovengenoemden eisch voor de vaart op 
Rouaan wordt voldaan. Beide zaken moesten, wegens hun innig 
verband, hand aan hand gaan. 

Een wetsontwerp, ingediend 3 Augustus 1884, uitsluitend ter 
verbetering van den toegang tot Le Havre, kwam dan ook niet 
in behandeling. Zoo ook bleef onuitgevoerd de wet van 29 Mei 
1883, betreffende de verbetering der Beneden-Seine. 

5 November 1885 werd eene Commissie door de Regeering 
benoemd, ter oplossing der vraag om de scheepvaartbelangen 
van Le Havre in overeenstemming te brengen met die der 
Seine-vaart. Deze oplossing is gevonden in eene scheiding van 
den toegang van Le Havre van de Seine-baai, door dien toegang 
meer noordelijk, onmiddellijk aan zee, te brengen buiten den 
invloed der afneming in diepte dier baai. 

Eene verlenging der normaliseeringswerken van den Seine-mond 
is ontworpen tot Honfleur, 12 KM. bewesten den bestaanden 
Seine-mond. Daardoor moet bij gewoon hoogwater 65 à 70 dM. 
diepte worden verkregen. 

Met de zekerheid aangaande de toenemende grondneérzettingen 
in de Seine-baai, die wellicht nog zullen vermeerderen nà die 
voortzetting der normaliseering der Beneden-Seine, verviel elk 
plan om den toegang tot Le Havre alleen met baggerwerk te 
verbeteren en te onderhouden. Om 1 M. in diepte te winnen 
ware 53/, millioen gulden te verbaggeren, en viel er te rekenen 
op aanzienlijke baggerwerken tot onderhoud; daarbij bleef de 
kans om bij voortschrijding der neérzettingen in de Seine-baai, 
deze toch niet meester te blijven. 

Het thans voorgedragen plan bevat een uitbouw van Le Havre 
over 900 M. breedte, door een voorhaven in zee, ter oppervlakte 
van 250 HA. met twee toegangen, een wijd 150 M., op het 
zuidwesten, in de richting van den bestaanden, en de andere 
benoorden Le Havre buiten het gebied der Seine-baai, wijd 
275 M., 1900 M. noordwestwaarts van eerstgenoemde en gericht 
op het westen. 

Met eenig baggerwerk op de bank in zee van Eclat, kan 
in dien westelijken toegang, op den drempel, eene diepte worden 
verkregen van 85 dM. gedurende 8 a 93/, uur; als de behoefte 
daartoe bleek, nog te vermeerderen tot 100 dM. In den bestaanden 
zuidwestelijken toegang, ook met eenig baggerwerk te verbreeden 
en te verdiepen, zou 78 dM. bij gewoon hoogwater worden 
gevonden tot het tijdstip dat de neérzetting in de Seine-baai 
zich zoover zou hebben uitgebreid. Laatstgemelde toegang blijft 
bestemd voor de scheepvaart van 50 a 60 dM. diepgang. 

Die voorhaven wordt in twee gedeelten gesplitst, waarvan 
het noordelijk deel, 175 HA., tot een gedekte reede, het zuidelijk, 
groot 75 HA., tot toegang naar de binnenhavens van Le Havre 
dienende. De verbinding tusschen beiden wordt 280 M. wijd. 

Met eene verdediging der afbrokkelende kust tot op 1800 M. 
noordwaarts van die voorhaven, het maken van kaaimuren langs 
de zuidelijke voorhaven en een sluis tot toegang tot de bestaande 
havens, geschikt ter doorlating van schepen van 80 dM. diepgang 
gedurende 6 uren van elk hoogwatertij, is de uitvoering dezer 
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in de eerste plaats noodig geoordeelde werken, geraamd op ruim 
318/, millioen gulden. 

De nieuwe verdedigingswerken te Le Havre vereischt, ten- 
gevolge van het maken der voorhaven en van de verlenging 
der Seine-normaliseering, vorderen nog ruim 3!/ milioen gulden. 

Eene toekomstige uitbreiding dezer werken met kaaimuren 
in de noordelijke voorhaven, aanleg van een tiende natdok en 
van drie drooge dokken is nog geraamd op 241/, millioen gulden. 

Door op die wijze den toegang tot Le Havre nagenoeg geheel 
buiten de Seine-baai te hebben gebracht, krijgt men de handen 
vrij tot verbetering der Beneden-Seine in het helang van 
Rouaan. 

Het bij ’t zelfde wetsontwerp opgenomen plan voor laatst- 
gemeld werk omvat de verbetering der uitmonding van de 
Seine benedenwaarts van Quilleboeuf, op 14 KM. van het 
benedeneinde der tot bij Berville gemaakte normaliseering, met 
eene verlenging daarvan tot Honfleur. 

Daarbij wordt getracht: 

Áo. om den kronkelenden en onbestendigen vaarweg in de Seine- 
baai, boven en benedenwaarts Honfleur vast te leggen in eene 
richting op de tot zee voerende groote diepte in het midden 
der Seine-baai tusschen de banken »du Ratier” ten zuiden, 
yd’ Amfard” ten noorden. 

20. om den toegang van het vloedwater tot de Beneden-Seine 
te vergemakkelijken ter vermeerdering der tijbeweging in het 
oostelijk deel der Seine-baai en op de Beneden-Seine. 

3o. om tevens den geregelden afloop van het ebwater te 
bevorderen ter bestrijding der neérzettingen aldaar. 

Bij een en ander is rekening te houden met het havenbelang 
van Honfteur, aan den zuidoever der Seine-baai, en de scheep- 
vaartbelangen van het riviertje de Risle, dat even boven Berville 
daarin uitmondt. De verwijding over 14 KM, lengte, van 400 
M. te Quilleboeuf tot 500 M. bij Berville, aan den mond der 
bestaande normaliseeringswerken, wordt door geheele wijziging 
dier normaliseering gebracht op 2000 M. bij Honfleur over 26 
KM. beneden Quilleboeuf. 

Bij dien sterk verwijdenden mond verwacht men toch verzekerd 
te zijn van een voldoend diepe breede vaargeul, door een oor- 
deelkundigen vorm en opvolging van flauw gebogen krommingen 
in tegengestelden zin, onder regeling der breedten in de rechte 
riviervakken der stroomsovergangen, in verband met de aan- 
grenzende kromten, eene toepassing alzoo van het denkbeeld 
dat de Hoofd-Ingenieur, thans Inspecteur Général des Ponts et 
Chaussées M. Fargue heeft ontwikkeld in zijn »Etude sur la 
largeur du lid moyen de la Garonne”. 

De verwijding der bestaande normaliseering van Quilleboeuf 
tot Berville is begroot op 13/, millioen gulden. 

De indijking van het Seinebed door verlenging dier norma- 
liseering van Berville tot Honfleur met wederzijdsche dammen, 
op 9!/,, millioen gulden, het benoodigd baggerwerk in de genor- 
maliseerde rivier tusschen Quilleboeuf en Rouaan op 1!/, millioen 

ulden. 

; Met inbegrip der nieuwe verdedigingswerken van Le Havre, 
bedraagt mitsdien de raming van het geheele wetsontwerp, na 
aftrek van 13/, millioen voor de verruiming der bestaande 
Seine-normaliseering, reeds bij de bovengenoemde wet van 29 
Mei 1883 vastgesteld, ruim 45!/, millioen gulden. 

Daarvan wordt één vierde bijgedragen door de belanghebbenden, 
de Staat bekostigt drie vierde. 

Die bijdrage is verdeeld als volgt: 


Het Departement der Beneden-Seine bijna . 2.38 millioen 


De Gerneente Rouaan bijna . 048 » 
» » Le Havre o... 0.95 » 
» Kamer van Koophandel van Le Havre ruim . 5.93 » 
» » » » » Rouaan D 1.68 » 


Men rekent de werken te Le Havre in acht à negen jaar te 
kunnen maken. 

Daar het budget der Republiek de uitgave van bijna 35%/, 
millioen gulden, slechts over 15 jaar verdeeld zou gedoogen, 
zoo schieten de bovengenoemde Kamers van Koophandel de 
benoodigde gelden voor, om de werken te Le Havre binnen 9 
jaar, aan de Seine binnen 12 jaar te maken. De Staat betaalt 
die voorschotten, zonder interest, terug in 15 jaar. Deze lichamen 
vinden voor die voorschotten, alsmede voor de toegezegde subsi- 
dieën vergoeding in een verhoogde heffing van tonnengeld. 

De kosten met inbegrip der heffing van scheepvaartrechten 
door den Staat, van tonnengelden door de Kamers van Koophandel, 
hulp van sleepboot, loodsgeld en kleine kosten voor inklaring. 
enz. zullen, volgens het daartoe bij het wetsontwerp voorgesteld 
tarief, bedragen voor een stoomschip van: 


800 ton. at 


Vaart op a Vuart op . 
Europa en Over Europa en Over 
Middel zeesche Ferns zeesche 
landsche 5 andsche 
e lijnen. zes lijnen. 


Le Havre.. 


Rouaan ... 


Dat tarief bedraagt . ruim driemaal zooveel als de onkosten- 
rekening van een schip op Rotterdam. 

Het heeft zijn nut om de aandacht gevestigd te houden op 
de zeer aanzienlijke sommen die onze naburen er voor over 
hebben, om hun havens tegenover de concurrentie elders geschikt 
te houden voor de toenemende eischen der stoomvaart. Frankrijk 
besteedt nu binnen 12 jaar ruim 47 millioen gulden aan de 
verbeteringen der toegangen tot zee van Le Havre en Rouaan. 

De voltooiing van den Waterweg langs Rotterdam naar zee 
is, met inbegrip der uitgaven ad 15% millioen gulden van 
1863—1880, door de Staats-Commissie op 45% millioen begroot. 

Meer dan ovit is het tot het voortbestaan van den Neder- 
landschen handel noodig, om de handelswegen naar zee zoodra 
mogelijk in den meest gewenschten staat te brengen om aan 
alle eischen der, in afmeting toenemende, stoomvaart het hoofd 
te bieden, nu Duitschland, waarheen ongeveer de helft van ons 
handelsverkeer is gericht, stelselmatig alle maatregelen uitvoert, 
die kunnen strekken tot het onafhankelijk maken der handels- 
belangen van dat Rijk van het buitenland. 


Rotterdam, 21 November 1887. W. F. LEEMANS. 


Het omwalsen van oude stalen spoorstaven 
tot stafijzer. 


(Nieuwe wijziging in de bewerking.) 


Het hooge koolstofgehalte van de BESSEMER stalen spoorstaven 
was de grootste hinderpaal tot het gebruik van oude rails voor 
de stafijzer-vervaardiging in den gewonen puddeloven. 

De Amerikaan, E. D. WasseL in Pittsburgh, beweert eene 
methode te hebben uitgedacht, welke deze hindernis zou opheffen. 

De uitvinder zelve deelt hieromtrent het volgende mede: 

In een puddeloven van het walswerk te Shanon (Payne) 
werden de met deze methode talrijk gedane proeven, met gunstig 
gevolg herhaald. Alvorens te verwarmen wordt de spoorstaaf tot 
eene vlakke staaf van c.a. 7!;,!” breedte uitgewalst. Dit geschiedt 
door behulp van speciaal daartoe geconstruëerde pletcylinders, die 
op den kop en voet een zoodanige drukking uitoefenen, dat zij 
met het lijf één plat vlak vormen. Tot heden werden de oude 
rails tot 4'” staven vlakgewalst, waardoor gebreken ontstonden, 
die hen voor verdere bewerking bijna waardeloos maakten. 

Nadat de staaf op de juiste (verlangde) lengte is gesneden 
wordt ze als gewone puddelstaven gepakketteerd. Deze uit staal- 
staven gevormde pakketten worden dan in een eenigszins gewij- 
zigden oven ingezet, welke zoo diep met gesmolten slakken is 
aangevuld dat de pakketten daardoor geheel bedekt zijn, waardoor 
oxydatie van het staal verhinderd wordt. Diensvolgens kan het 
staal op elken willekeurigen warmtegraad worden verhit, zonder 
eenige schade te lijden. 

Om in korten tijd de meest gunstige resultaten te verkrijgen, 
is het noodzakelijk om het slakkenbad, alvorens de pakketten 
worden ingezet, zoo sterk mogelijk te verhitten. Zonder nu acht 
te slaan op het koolstofgehalte van het staal, kan het op den- 
zelfde temperatuur worden gebracht als op dien in den BESSEMER- 
convertor of in den SIEMENS-MARTIN-oven verkregen. Op deze 
wijze wordt de koolstof zoo spoedig mogelijk uitgedreven. 

Als nu de gemelde voorwaarden om het proces te doen gelukken 
worden nagekomen, dan duurt de omzetting van het koolstof- 
rijke staal in koolstofarmer ijzer 40 minuten, welke tijd ook tot 
35 minuten kan worden ingekrompen. Daarna wordt de charge 
uitgenomen en uitgewalst, waarbij een volkomen homogeen wals- 
product, n.l. spijkerplaten (blik) staalplaat enz. wordt gewonnen. 

Deze werkmethode verschilt aanmerkelijk van de tegenwoordige, 
waarbij oude stalen rails en afval in den gewonen puddeloven 
met zandbodem — zonder beschadiging — hoogstens licht kers- 
rood mogen worden. De bedekking van het pakket met slakken 
biedt eene zoo groote bescherming tegen oxydatie, dat de afbrand 
(Calo) zeer gering is en bij het uitwalsen een zeer zuiver vlak 
wordt verkregen, dat voor platen natuurlijk van veel belang is. 


Onderstaand zijn eenige resultaten in cijfers aangegeven. (Chem. 
analysen van Hunt en Klapp, Pittsburgh). Stalen spoorstaven 
met 0,65°/9 koolstof werden gepakketteerd en verhit onder of 
blootgesteld aan de werking van het slakkenbad; 22 minuten 
bleven de koud ingezette pakketten in den oven. De volgende 
analyse gaf nu slechts 0,53°/, aan. Bij eene andere proefneming 
bleek de hoeveelheid van 0,62 0/, tot 0,47 0/, te zijn ingekrompen. 
Andere oude spoorstaven met 0.45 °/, koolstof gedurende 35 
minuten onder het slakkenbad verkeerende, bezaten nog slechts 
0.25 0/,. De daaruit gewalste spijkerplaten leverden voortreffelijke 
spijkers (Cut-nails). Staalplaten n°. 26 (n°. 20 en 22 voor gas- 
houders, n°. 24 en 26 voor kachels en buizen) uit spoorstaven 
volgens gezegde methode gewalst, vertoonden niet het geringste 
spoor van gebrekkige of onvoldoende welling. 
Terwijl bijzondere geoefendheid van den puddler niet wordt 
vereischt, worden ook zijne bezigheden daardoor vergemakkelijkt, 
dat de pakketten niet gekeerd behoeven te worden. 
De besparing aan ruw materiaal tegenover ingots bedraagt 
30 °/, met eene verhooging van f7 à f8 per ton voor de werk- 
methode. 
Vlissingen, Oct. 1887. J. L. T. 


Beproeving der spoorwegbrug over den 


IJsel nabij Deventer 
op 10 Nov. 1887. 


In tegenwoordigheid van de leden van den Raad van Toezicht 
UHLENBECK en Simon, van de Hoofd-ingenieurs van den Waterstaat 
VAN DIESEN, REUVENS en DE BRUIJN Kops, van de Commissie van Beheer 
der Kon. Ned. Locaal-Spoorweg-Mij. van MARLE, Bas BACKER, WEERTS. 
Jhr. SANDBERG en VAN HASSELT, van den Hoofd-ingenieur-Directeur 
dier Maatschappij VAN BREDERODE, van den Hoofd-Ingenieur van den 
Prov. Waterstaat van Overijsel DéKkixe Dura, van den vertegenwoor- 
diger der Société John Cockerill (de vervaardigster van den bovenbouw) 
BAUMGARTEN, verder van verschillende ingenieurs, vertegenwoordigers 
der pers en belangstellenden (waaronder dames) had de officieele 
beproeving der poorwegbrug over den IJsel nabij Deventer plaats. 
e bovenbouw is ingericht voor enkel spoor en wordt gevormd door 
8 kleine overspanningen elk lang 37.24 M. en 3 groote overspanningen 
elk lang 68.20 M., gemeten tusschen hart op hart der opleggingen. (°`) 
De proeftrein was samengesteld uit 5 locomotieven met tender, 
daartoe ter beschikking gesteld door de Holl. 1Jz. Spw. Mij., en bestaande 
uit de Azia, Europa, Titaan, Beijling en Furie, wegende respectievelijk 
57,350, 57,350. 60,800, 64,300 en 60,500 KG., terwijl de lengte voor 
elk stel + 14,10 M. bedroeg. 
De drie eerste daarvan deden dienst voor de kleine, alle vijf voor 
de groote overspanningen. De bruggen waren berekend op de type 
locomotieven van 53 ton ter lengte van 13.50 M.; de hier toege- 
paste mobiele belasting was dus aanmerkelijk grooter en wel in totaal 
voor de kleine overspanningen 16,200 en voor de groote 35,300 KG. 
Evenwel mocht dit geen bezwaar geven, omdat 
lo. de lengte der locomotieven met tender langer was dan de 
bedoelde 13.50 M. waardoor voor de kleine overspanningen altijd ééne 
asbelasting buiten de opleggingen viel; 
20. het eigengewicht bij de berekening der bruggen voor de groote 
overspanningen veel grooter bleek te zijn dan later werd toegepast; 
30. bovendien de trottoirbelastingen, bedragende voor de kleine 
overspanningen ruim 38 ton en voor de groote ruim 70 ton, niet 
aanwezig waren en dus voor de hoofdliggers de vermeerdering van de 
locomotievenbelasting tot de genoemde hoogte geen nadeel kon doen; 
40. voor de langs- en dwarsdragers de maximum asbelastingen 
wel zwaarder waren, doch het nadeelig effect daardoor te weeg gebracht 
door de grootere onderlinge afstanden van die belastingen werd gecom- 
penseerd. 
Het programma dezer beproeving was eenvoudiger dan dat van 
soortgelijke beproevingen bij groote bruggen en bestond alleen in het 
meten van doorbuigingen. Zoo werd voor alle overspanningen de door- 
buiging gemeten bij eene treinbelasting gedurende minstens 45 minuten 
en daarna bij een snelrid van 10 M. per sec., terwijl bij ééne kleine 
r a I) en ééne groote overspanning (Pijler IX—X) 
e doorbuiging werd bepaald voor elk knooppunt, telkens als de loco- 
motievenbelasting met de voorste as boven een volgend knooppunt 
was gekomen. 
Bovendien werden de doorbuigingen van een dwarsdrager en van 2 
hoofdlangsdragers (die waarop de treinbelasting komt te rusten) voor ééne 
kleine en voor ééne groote overspanning gemeten. Bij den snelrid werden 
ook de vertikale en zijdelingsche schommelingen waargenomen. 
De metingen geschiedden voor zoover dat mogelijk was met schuif- 
klossen, verder met waterpas-instrumenten en schrijfsleden. 
Zooals reeds in de meeste dagbladen vermeld werd is de uitkomst 
zeer gunstig geweest. 
Met den stilstaanden trein bedroegen de doorbuigingen der hoofd- 
liggers in hun midden 
*) Men zie de geïllustreerde beschrijving van deze brug in »De 
Ingenieur”, 1886, n°. 10. Ren. 
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voor de kleine overspanningen 8!/, tot 93/, mM. 
> » groote » Vig » 133), 
en bij den snelrid respectievelijk 93/,—10% en 11—14 mM. 

Wel mocht men deze resultaten gunstig noemen daar voor de kleine 
overspanningen 18 en voor de groote 30 mM. toegestaan was. 

De blijvende doorbuigingen bedroegen bij de kleine overspanningen 
van 0-07 mM. en bij de groote 0.7—4 mM. en wel onmiddellijk 
na de ontlasting; later kwamen de bruggen in hun vroegeren stand 
nagenoeg terug. 

Omtrent de voldoende stijfheid van constructie kan men eveneens 
gerust zijn, daar bij den snelrid de vertikale schommelingen bedroegen 
voor de kleine overspanningen maximum 1.8 mM. 

» » groote » D 4.2 1 
en de horizontale schommelingen 
voor de kleine overspanningen maximum 2.2 mM. 
»  » groote » » d 

De beproeving begon te 14 u. 15 m. en duurde onafgebroken voort 
tot 3 u. 20 m., toen de snelrid plaats had. 

Het aantal waarnemers bedroeg 20. 

De waarnemingen zijn uitnemend gelukt dank zij het voor dit doel 
bij uitstek gunstige weder. 

Deventer, 45 Nov. 1887. M. E. pe WiLor. 


INGEZONDEN STUKKEN. 


Rotterdam, 24 November 1887. 
Mijnheer de Redacteur! 


Naar aanleiding van mijn artikel »Kaaimuren, rijzen dammen 
en duc d'alven te Rotterdam” heeft de heer KESPER, eerstaan- 
wezend Ingenieur bij den aanleg van Staatsspoorwegen, de 
vriendelijkheid gehad mij te schrijven, dat de kaaimuur langs 
het Spoorwegbassin in de Rietlanden te Amsterdam niet is 
gemaakt op de wijze als ik in mijn artikel met enkele woorden 
aangaf. ' 

Mijne beschrijving was ontleend aan het bestek van dien 
kaaimuur. De heer Kesper, die als Sectie-Ingenieur dit werk 
heeft geleid, meldt mij, dat bij de uitvoering de rijzen dam is 
weggelaten en in de plaats daarvan de houten fundeering zeer 
veel breeder is gemaakt, dan oorspronkelijk was voorgeschreven. 

Deze verandering kon geschieden, wijl de haven geheel 
uitgespoord is geworden en men de fundeeringput tot op den 
bodem van het bassin zonder moeite kon drooghouden. 

In mijn artikel stond als jaartal van besteding 1878 gemeld; 
dit moet zijn 1873. 

Blijkt het weder hieruit, hoe gevaarlijk het is bij de studie 
van voltooide werken de bestekken te raadplegen, aan den 
anderen kant ligt de verontschuldiging hiervan in het feit, dat 
van zulk een groot aantal belangrijke werken een beschrijving 
na den bouw ontbreekt. 

Moge de rust, waartoe thans tegen hun wil zoovele Ingenieurs 
van den Aanleg van Staatsspoorwegen worden gedwongen, de 
aanleiding zijn tot het tot stand komen van een beschrijving 
van de gewichtige werken, die onder hunne leiding zijn tot 
stand gekomen! 

Zulk een arbeid zou dan als van zelve een monument worden 
voor de Nederlandsche Ingenieurs-wetenschap. 


Met hoogachting, ER 
w Dienstw. Dienaar, 
H. A. vAN IJSSELSTEIN. 


STATEN-GENERAAL. 


Tweede Kamer. 
BEGROOTING AANLEG STAATSSPOORWEGEN. 
Voorloopig Verslag. 


Waait de wind gunstig voor de geldelijke toekomst van de ambte- 
naren bij den Aanleg van S.-S., een flinke bries, die weldra tot een 
storm kan aangroeien, dreigt den geheelen afzonderlijken dienst Aanleg 
van S-S. van de aarde weg te vegen. In verband met de mededeeling 
van den Minister van Financiën, dat na 1888 nog f 4,500,000.— be- 
noodigd zijn, vroeg men. wanneer het einde van den spoorwegbouw 
daar zou zijn. Men was van oordeel dat in elk geval met 1889 de 
afzonderlijke dienst kon worden opgeheven; hetgeen dan nog te doen 
was, kon aan de maatschappijen worden opgedragen. 

Aan het Departement zouden, evenals in Indië (1), enkele ambte- 
naren moeten verbonden blijven. Zoo handelende, zou men tevens het 
bezwaar ontgaan, dat de ijverige ingenieurs hun eigen graf delven, 
terwijl de tragen het langst in dienst blijven. Hiertegen merkte men 
echter op dat de aard van het werk veelal oorzaak was, dat niet alles 
gelijktijdig werd voltooid. 

Ook ditmaal werd de grief over de hooge kosten met ernst herhaald. 


(4) Waar.met 1 Jan. a. s. het afzonderlijk Bureau Aanleg S.-S. 
wordt opgeheven. 
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Op wettelijke regeling voor aanleg van tramwegen werd aangedron- 
gen, o. a. naar aanleiding van het gebeurde te Hoogcarspel. Eén lid 
wenschte, op het voetspoor van België, aanleg van dit middel van ver- 
keer geldelijk te understeunen. Hiertegen werd echter opgemerkt, dat 
de ontwikkeling, die de stoomtramwegen hier te land genomen hebben, 
juist aan de bestaande vrijheid wordt toegeschreven. 


Aanleg. Art. 1 en 2. Men drong er op aan het overbodige vaste (?) 
icine zooveel mogelijk bij waterstaats- en spoorwegwerken te pe- 
ruiken en daardoor op kosten van buitengewoon toezicht (voor 1886 
nog f 65,000.—) en op de geraamde onderstandsgelden te bezuinigen. 
Voorts vroeg men of een gedeelte van het personeel niet bij het 
kadaster kon worden iu dienst gesteld. 

Het kwam vreemd voor dat voor huur van lokalen f 3500. — minder 
en voor bewaken en schoonhouden f2000.— meer wordt aangevraagd. 

Art. 8. Men vroeg of het niet raadzaam ware geweest, met het oog 
op gevaar voor grondverschuiving. met het voortzetten van het werk 
der overkapping te Amsterdam nog eenigen tijd te wachten. Wat zijn 
de voornemens van den Minister t. v. van den Westelijken doorgang, 
nu de Kamer van K. en F. verklaard heeft dat deze met gemist kan 
worden? Kunnen de in 1884 opgemaakte projecten overgelegd worden ? 

Art. 10. Over de wenschelijkheid van de uitbreiding der ae 
en van de voetbrug te Geldermalsen waren de gevoelens verdeeld. 

Art. 14. Wordt door de Regeering geen overeenstemming noodig 
geacht met de Centraal-Spoorwegmaatschappij? in de M. v. T. wordt 
alleen de H. IJ. S. M. genoemd. 

Verder vroeg men: 

4o. is het waar, dat door den Minister aan de Hollandsche IJzeren 
Spoorwegmaatschappij verzocht is om met de Ned. Centraal-Spoorweg- 
maatschappij eene regeling te ontwerpen betrekkelijk de kruising en 
dat die maatschappijen omtrent die regeling tot volkomen overeenstem- 
ming waren gekomen ? 

20. is het waar, dat de Minister daarop, in plaats van de overeen- 
komst al dan niet goed te keuren of aanmerkingen te maken, eene 
geheel nieuwe overeenkomst heeft ontworpen, waarbij werd wegge- 
laten eene bepaling dat de Nederlandsche Centraal Spoorwegmaat- 
schappij in eigendom zou verkrijgen het gedeelte waarover het nieuwe 
baanvak der Nederlandsche Centraalspoor zou worden gelegd, en welk 
bezwaar bestaat er bij den Minister, om, waar de Nederlandsche 
Centraalspoor eigendom zou afstaan, haar in ruil daarvoor te geven 
het gedeelte, waarover het baanvak zou worden gelegd ? 

3o. is het waar, dat thans de kruising is opgelegd, dat dientenge- 
volge de kruising plaats heeft juist aan het einde der helling en dat 
de Nederlandsche Centraalspoor die kruising als niet zonder ge- 
vaar acht? 

40. wordt bij het tot stand komen der opgelegde kruising een 
toestand geboren, beter dan die, waartoe de Nederlandsche Centraal- 
spoor wilde medewerken, en of alsnog niet op die regeling kan worden 
teruggekomen ? 

Men wenschte ingelicht te worden, waarvoor de aangevraagde 
f 197000 dienen en hoeveel van de f 287000, voor dit jaar toegestaan. 
verwerkt zullen worden. Voorts drong men er op aan, in afwachting 
van de definitieve exploitatie-regeling slechts het hoog noodige te 
maken. 

Evenals ten vorigen jare vindt het bouwen van een definitief hoofd- 
gebouw te Nijmegen voor- en tegenstanders. 

Art. 15. Op spoedige voltooiing van de lijn naar den Hoek van 
Holland, volgens het V. V. eene betrekkelijk gemakkelijke en reeds 
lang in aanbouw zijnde lijn, werd aangedrongen. De Kamer vergeet, 
evenals een jaar geleden, dat een harer voorgangsters den bouw lang 
heeft tegengehouden. 

Art. 16. Hoe wordt de lijn Zwaluwe—’s Bosch bij Den Bosch aange- 
sloten? Zal spoedig een nieuw voorstel betreffende de verhooging van 
de Diezebrug en de uitbreiding van het emplacement Den Bosch wor- 
den ingediend ? 

Art. 17. De wenschelijkheid werd betoogd van de aansluiting der 
lijn Groningen—Delfzijl aan de haven te Delfzijl en de vraag gedaan 
of het raadzaam is gelden voor uitbreiding van Groningen uit te 
trekken, nu het plan volgens de M. v. T. nog niet vaststaat. Voorts 
vroeg men inlichtingen, naar aanleiding vande geruchten over de reeds 
voltooide werken. 


Uitbreiding. De gewone jammerklachten werden natuurlijk herhaald. 
In 1886 brachten de S.-S. f 2,100,000.— op, waarvan f 900,000, — 
aan uitbreiding werd besteed. 

Wij kunnen ons de teleurstelling begrijpen, doch ware het niet 
verstandiger de uitgaven op logischer wijze te rangschikken? Waarom 
de uitgaven voor uitbreiding niet met kosten van aanleg gelijkgesteld ? 
Immers reeds komen onder de afdeeling Aanleg, vele kosten voor 
uitbreiding voor. Niemand zal toch gelooven dat de belangrijke uit- 
breidingen van emplacementen als Zwolle, Leeuwarden, Groningen enz, 
die nu onder de aanlegkosten der nieuwe lijnen geboekt worden, door 
dien aanleg noodzakelijk zijn geworden. 't Hangt er slechts van af, 
wie de uitbreiding tot stand brengt, de Maatschappij of de Aanleg 
van S.-S. Vandaar dat het bouwen van een nieuw watergebouw te 
Groningen uitbreiding is van Harlingen—Nieuweschans, het tot stand 
brengen van een nieuwe douaneinrichting (loods etc.) aanleg van 
Groningen — Delfzijl (1). De kolossale uitbreiding van het emplacement 


(1) Eene verhooging van de lijn Leeuwarden-Groningen, alleen 
noodig voor aansluiting van de lijn van Delfzijl, werd daarentegen 
onder uitbreiding Harlingen—Nieuwe Schans geboekt. 


403 


Zwolle is: Aanleg Zwolle—Almelo, de uitbreiding der werkplaatsen 
daarentegen komt op rekening van Arnhem —Leeuwarden. 

De weinig productieve nieuwe lijnen en sommige oude lijnen krijgen 
heel wat voor hun rekening, waaraan zij bitter weinig schuld hebben. 
't Meest is in dezen de lijn Alkmaar—Amsterdam te beklagen, wier 
voltooiing nog in een onbepaalde toekomst ligt verscholen, doch die 
nu reeds f 598.339,94 per K. M. kost, terwijl deze som voor Alkmaar— 
Nieuwe Diep slechts f 95.504,93 bedraagt. Ware het niet juister de 
werken te Amsterdam onder een afzonderlijke rubriek te brengen? 

Volgens mededeeling in de M. v. A. voor 1887 is aldaar reeds 
f 19,000,000.— verwerkt. 

De eigenaardige wijze, waarop van de toegestane credieten 
wordt gebruik gemaakt, trok vooral bij deze afdeeling de aandacht. 
Onjuist zijn de klachten niet en in n°. 43 van dit blad werden 
door ons te dezer zake ook reeds eenige opmerkingen gemaakt (werk- 
boa te Blerick). Volgens het V. V. wordt het begrootingsrecht der 

amer meermalen illusoir gemaakt. Immers in 1884 werd f150,000.—, 
in 1885 en 1886 £180,000.— toegestaan voor uitbreiding van de werk- 
plaatsen te Zwolle. Slechts in 1886 werd f72,000.— voor dit werk 
uitgegeven, daarentegen in de 3 jaren achtereenvolgens f 77,000.—, 
f 40.000.— en f 37,000.— voor allerlei andere werken op de lijn 
Arnhem—Leeuwarden besteed. Hetzelfde geldt voor het Zuidernet. In 
hetzelfde tijdvak zijn op de lijn Maastricht—Breda f£190,000.— uitge- 
geven die voor de uitbreiding der werkplaatsen aangevraagd waren. 
Voorts trok het de aandacht, dat herhaaldelijk werken niet tot uitvoe- 
ring kwamen, waarvoor geld was aangevraagd. O. a. wordt nu, zonder 
eenige nadere toelichting, medegedeeld dat het rangeerstation bij 
IJsselmonde in dit jaar niet gemaakt zal worden, terwijl men in de 
M. v. T. van de vorige begrooting leest: »Voorts zijn op nieuw gelden 
uitgetrokken, reeds bij de begrooting van 1885 toegestaan, voor een 
rangeerstation te IJsselmonde, waarvan de aanleg niet veel langer 
vertraagd kan worden.” 

Ook vroeg men inlichtingen over de verschillen in de ramingen, 
uitstel schijnt meestal met vermeerdering van kosten gepaard te gaan. 
Voor de werkplaatsen te Zwolle steeg het bedrag van f150,000.— in 
4884 tot £250,000.— in 1887 voor Blerick van f50,000.— in 1884 
tot £175,000.— voor f 1888. 

Dat de Kamer door de opgedane ondervinding pessimistisch is 
geworden, laat zich begrijpen, maar een Minister kan toch moeilijk, 
zonder zijn waardigheid te zeer te kort te doen, antwoorden op de 
volgende vraag, aangaande den aanleg van het rangeerstation IJssel- 
monde: »Is het bedrag van f80,000.— voldoende, of bestaat er uitzicht 
dat de raming zal worden overschreden, en zoo ja, met hoeveel?” 

Ondertusschen valt niet te ontkennen dat niet alleen het begrootings- 
recht der volksvertegenwoordiging illusoir wordt gemaakt, maar dat 
het, wat betreft den aanleg van Staatsspoorwegen, bijna altijd illusoir 
is geweest. Doch aan wie de schuld? Terwijl men over werken van 
zeer geringen omvang, doch geen spoorwegwerken zijnde, soms lang 
en breed beraadslaagt, terwijl men uitvoerige toelichting verlangt van 
de meeste artikelen der Staatsbegrooting en het noodig vindt bij de 
Indische begrooting werkstaten te laten overleggen, waarop alle 
brugjes, duikertjes etc.. die in ons uitgestrekt Indisch rijk hersteld 
moeten worden. afzonderlijk worden vermeld — stond men jaar op 
jaar. ten behoeve van den aanleg van Staatsspoorwegen, tientallen van 
millioenen toe, zonder ernstig rekenschap te vragen, waarvoor zij 
gebruikt moesten worden. Doordat de batige saldo's niet in de schat- 
kist gestort werden, maar de rekening der S.-S. steeds doorliep, was 
er nooit gebrek aan geld en evenmin reden zich aan de toegestane 
bedragen te houden, als veel moeite voor juiste ramingen te doen. 
Meermalen was het batig saldo dan ook millioenen groot (1). 

Voorts is een zeer groote post voor onvoorziene uitgaven, waaruit, 
volgens art. 4 der begrooting, ook geput mag worden voor »uitgaven, 
die hare omschrijving niet vinden in een der artikelen der begroo- 
ting,” oorzaak, dat de Minister de handen zeer vrij heeft. Nu zal wellicht 
de opmerking gemaakt worden, dat het niet mogelijk was juister te 
ramen. dat men te veel van voor- en tegenspoed bij het uitvoeren der 
werken, van den voortgang der onteigening en andere omstandigheden 
afhing. Het is mogelijk, maar dan ware de waardigheid der vertegen- 
woordiging beter opgehouden door geen schijnvertooning telken jare 
te houden; want iets anders is het aannemen van de begrooting der 
S-S. niet. Wat ontbroken heeft en daarin schuilt de fout, het zijn 
goede, uitvoerige opnemingen van te voren, voorloopige projecten met 
‘amingen van kosten. De Staatsspoorwegen in Nederland zijn gebouwd, 
in de overtuiging dat er altijd geld genoeg zou zijn of komen, om ze 
te betalen en dat het tijd genoeg was na afloop van den bouw, de 
kostenrekening op te maken. 

En nu deze eindrekening tegenvalt, is Holland in last. Doch wij 
vragen alweér, aan wie de schuld? Vermindering van den post voor 
onvoorziene uitgaven (2), waartoe ook nu weder het voornemen schijnt 
te bestaan. hoe rationeel ook op zichzelve, kan geen redding meer 
aanbrengen. De 233 millioen zijn uitgegeven. Voor Indië heeft men 
althans in de laatste jaren een beter stelsel gevolgd en bij het voorstel 
tot aanleg van een lijn, een voorloopig-project met begrooting en 
werkplan gevoegd. Zoude het daaraan ook zijn toe te schrijven dat de 


(1) Batig slot 1885 . . . … f 6,678,176.04. 
Vermoedelijk idem idem 1886 » 3,546,152.33. 
Idem idem idem 1887 » 2,100,000.—. 


(2) Het vorige jaar van f 570.550.— tot f 470,550.—. 


kosten der Indische spoorwegen meêvallen en de snelheid van uitvoe- 
ring (1) bewondering wekt? 

. 1, moet bij aanleg van groote werken het Indisch voorbeeld ge- 
volgd worden. Het oordeel van de vertegenwoordiging vrage men 
voor een flink plan en zoo het oordeel gunstig is, late men de uitvoe- 
ring met vertrouwen over aan de uitvoerende macht. 


In het V. V. worden nog inlichtingen gevraagd over een nieuw 
station te Deventer (in verband met de lijnen der K. Ned. Loc. Sp. M.), 
over een haven te Zuidbroek, over de uitbreiding te Tilburg (zoowel 
werkplaatsen als station), over de uitbreiding der werkplaatsen te 
Zwolle, over de versterking van de draaibrug bij Dordrecht (2), over 
het gebruik dat in 1886 van den post voor onvoorziene uitgaven is 
gemaakt en over de rangschikking van de risico-posten (ijsgang etc. en 
brug Moerdijk), die ten laste van den Staat komen, onder de kosten 
van aanleg. 


Subsidie Berkelwaterschap. Het W. O. is opnieuw ingediend, verge- 
zeld van eene uitvoerige M. v. T. Het bedrag bedraagt wederom 
f 350,000.— J. W. C. T. 


(1) In Indië kan men sneller onteigenen, doch tegenover dit voordeel 
staan bezwaren, als aanvoer uit Europa en minder goede werkkrachten. 

(2) Bij een dezer dagen geveld vonnis van den kantonrechter te 
Dordrecht, is de M. t. E. v. S. S. in het ongelijk gesteld. 


BEOORDEELING EN AANKONDIGING VAN TECHNISCHE 
WERKEN. 


Die mathematische Berechnung und geometrische Construc- 
tion von Weichen und Kreuzungen in gekrümmten Eisen- 
bahngeleisen. Abhandlung von P. E. Ekama. — Haag, GEBR. 
J. & H. vAN LANGENHUYSEN, Wien, SPIELHAGEN & SCHURICH, 1887 


In No.3 van dit blad werd reeds de aandacht gevestigd op het werk 
van den heer P. E. Exama, getiteld: «De wiskundige berekening en 
meetkundige samenstelling van wissels en kruisingen in gebogen 
spoorbanen», in ’t begin van dit jaar bij de Gebr. van Langenhuijsen 
verschenen, en daarbij den schrijver allen lof toegezwaaid voor den 
moed, eene zoo uitvoerige studie te hebben bewerkt over zulk een 
speciaal onderdeel der ingenieurswetenschappen. Eene zeer gelukkige 
gedachte achten wij het daarom van den schrijver, zijn belangrijk 
werk in het Duitsch te hebben vertaald. Dergelijke speciale verhandelingen 
kunnen hier te lande bezwaarlijk een voldoend debiet vinden, en de 
groote moeite en tijd aan de saamgestelde berekeningen gewijd, 
worden niet naar behooren beloond en op prijs gesteld. De (zeer goede) 
vertaling in het Duitsch stelt ze open voor ruimen kring en voorziet 
in eene behoefte, die ook buitenslands bestond. Dat de schrijver in de 
eerste plaats de duitsche taal verkoos mag met °t oog op de belang- 
stelling, die de wiskundige behandeling van hetspoorleggen in Duitsch- 
land ondervindt, gebillijkt worden; eene vertaling in het Fransch zal 
echter vermoedelijk ook niet uitblijven. 

De schrijver heeft verder zijn oorspronkelijk werk uitgebreid, door 
ook de belangrijkste berekeningen betreffende secondairbanen, stoom- 
en paardentramwegen te behandelen. Daardoor is ook de duitsche 
uitgave voor vele Nederlandsche belanghebbenden van waarde. 

De uitgevers zorgden voor een goed uiterlijk. De prijs van het werk 
(£3.50) is met 't oog op den omvang en de 24 duidelijke platen niet 
te hoog. Een groot debiet zij er aan toegewenscht. 


Snelrekenkunde. — Arnhem, H. W. van MARLE. Prijs f 0.50. 


Voor den geringen prijs van f0.50 is een werkje verkrijgbaar, be- 
vattende eene zeer oude maar in het vergeetboek geraakte methode, 
om in korter tijd vermenigvuldigingen te verrichten dan op de tegen- 
woordige wijze mogelijk is. Verder bevat het verschillende middelen om: 
zich spoedig van de juistheid van optellingen, aftrekkingen, vermenig- 
vuldigingen en deelingen te vergewissen ; ten slotte de beschrijving en 
het gebruik van een lei voor vermenigvuldiging. Het komt ons voor 
dat de nieuwe (oude) vermenigvuldigingsmethode in verschillende ge- 
vallen nuttig kan zijn, hoewel zij vooral bij veel cijfers aan velen 
gecompliceerd zal voorkomen. Oefening is ook hier noodig. De aange- 
geven contrólemiddelen zijn niet onbekend, maar stellig zeer bruikbaar. 
De geringe prijs van f0.50 maakt eene kennismaking voor allen, die 
veel te cijferen hebben, wel aanbevelenswaardig. 


KLEINE MEDEDEELINGEN. 


Een kraan van 150 ton hefvermogen. 

In Hamburg werd eenigen tijd geleden aan den ingang van de nieuwe 
zeilschiphaven in de buurt van de gasfabriek een ijzeren kraan opgesteld. 
die A Ctr. kan dragen, dat is zooveel als de volle lading van 15 
spoorwegwaggons. De kraan, die zelf 5000 Ctr. (250 ton) weegt is 
door Krupp te Essen vervaardigd. J. K. 


Proeven met verschillende soorten van bestrating te Parijs. 
Volgens officiëele mededeelingen was de bestrating te Parijs in 1886 
als volgt samengesteld : 
Steen-bestrating, . . . +... . . ..... 0» 6,252,000 M2. 
Steenslag-bestrating 1,608,100 » 
Asphalt-bestrating . . 302,000 » 
Hout-bestrating . 355,600 » 
8,517,700 M2 


te zamen: 
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Voor het jaarlijksch onderhoud en de groote reparatiën hiervan was 
ene een som van 11,258,000 trs. 

n eene vergadering van den gemeenteraad van Parijs kwam eenigen 
tijd geleden de vraag ter sprake, of de steenbestrating op beton, zand 
of andere bedding gelegd, moest worden aangehouden, dan wel of eene 
asphalt- of houtbestrating te verkiezen ware. 

e directeur der stedelijke werken ALPHAND deelde in een rapport 
aan den Raad dt. 8 Dec. 1886 (Zeitschr. f. Transp.w. u Str.bau”, 
»Nouv. Ann. d. 1. C.”) het volgende daaromtrent mede: 

Alle systemen werden onderzocht, maar de tijd. gedurende welken 
zij beproefd zijn, was nog te kort om zekere gevolgtrekkingen omtrent 
hunne waarde te maken. Het leggen van steenbestratingen op een laag 
beton, aanvankelijk zeer toegejuicht, moest als mislukt beschouwd wor- 
den. O. a. werd een proefgedeelte in de rue St. Lazare gelegd, en wel een 
bestrating van Yvette-steen (beter daartoe geschikt dan porphyr) op 
een harde betonlaag. Maar de niet elastische bestrating veroorzaakte 
een buitengewoon sterk gedruisch in de straten en eene onophoudelijke 
trilling der huizen. Ook hield zich de bestrating niet, daar zij tusschen 
de betonlaag en de raderen der voertuigen lag als tu:schen een aanbeeld 
en een hamer. 

Men heeft daarna aan de bestrating meer elasticiteit gegeven, door 
tusschen de bedding en de steenen een laag zand te brengen. Zulk 
een proef bestrating ligt in de rue de Rivoli en schijnt betere resultaten 
te zullen geven. Eene volkomen, ideale bestrating, zooals de hout- 
bestrating, levert zij echter niet. 

De proeven met houtbestrating hebben de verwachting verre over- 
troffen; ook in straten met gering verkeer zullen de onderhoudskosten 
vermoedelijk veel minder zijn dan aangenomen werd. Aanvankelijk 
meende men dat houtbestrating niet kon worden toegepast in straten 
met tramwegsporen; maar deze meening is gebleken geheel onjuist te 
zijn. Proeven met houtbestrating in de rue Lafayette, op den Boulevard 
du Palais en op de Place de la Concorde, guven verrassende resultaten. 
De tramwegrails leverden voor de rijtuigen in ’t geheel geen bezwaar 
meer op; van stooten of schokken was geen sprake. 

Om de bestratingen van Parijs in geheel volmaakten toestand te 
brengen, was volgens Alphand nog 75,000,000 frs. te verwerken, daar- 
onder 15,000.000 frs. om de steenslag-bestratingen door met steen 
geplaveide straten te vervangen. Hij raadde evenwel aan met eene 
definitieve beslissing te wachten, tot dat meer afdoende ondervinding 
zou zijn opgedaan; te meer, daar de bestratingen van Parijs in geen 
slechteren toestand verkeerden dan die van de andere groote steden 
van Europa. 

In eene latere zitting van den gemeenteraad werd besloten, het 
leggen van houtbestrating op de steenen en ijzeren bruggen, vóór 
openbare gebouwen, hospitalen, enz., naarmate van de aanwezige 
middelen. geregeld uit te voeren (1). 


(1) Vooral in 1886 en 1887 is de houtbestrating te Parijs zeer 
uitgebreid geworden. De oppervlakte wordt thans in ronde cijfers o 
500,000 M? gesteld. Men zie de mededeeling hierover in n°. 17. (Rep) 


Verwarming van personenwagons door gebruikmaking van de 
verlichtings-inrichtingen. 


De ingenieur W. FouLis heeft eene verwarmings inrichting voor 
personenwagons uitgevonden, yey hij gebruik maakt van de hitte 
der gasvlammen, die voor de verlichting van de wagons dienen. De 
Glasgow en South-Westernbaan hebben daarmede reeds proeven genomen. 

Boven de gasvlammen is in het wagondek een kleine waterketel 
aangebracht, van waaruit twee 6 mM. dikke buizen leiden naar twee 
onder de zittingen gelegde ringvormig gewonden verwarmingsbuizen 
van 9 cM. inwendige wijdte en 20 cM. lengte. Om het warme water 
te laten rondloopen, is op den ketel een kleine stijgbuis geplaatst, 
waarin het ‘water omhoog gedreven wordt. In die buis bevindt 
zich een klep, die het terugloopen van het water voorkomt, en het 
dus dwingt door de verwarmingsbuizen te vloeien. Deze liggen niet 
horizontaal, maar schuin naar boven loopend; aan de bovenzijde treedt 
het warme water binnen, aan de onderzijde vloeit het door een terug- 
voerende buis in den ketel terug. De te verwarmen lucht strijkt door 
de verwarmingsbuizen en treedt met 27 tot 32° C. uit. Proeven bij 
strenge koude genomen, toonden aan, dat de gasvlam met een ver- 
bruik van nog geen 30 liters per uur voldoende was voor de verwar- 
ming van een coupé. De warmte bedroeg meestal 13 tot 16° en daalde 
nooit beneden 11°. Om het bevriezen tijdens het niet-gebruiken te 
voorkomen, was wat glycerine aan het water toegevoegd. 

Het gebruik der gasverlichting voor de verwarming is zonder twijfel 
een gelukkig denkbeeld. In den winter, juist ten tijde van de lange 
nachten en korte dagen kan de toch noodige lichtbron met voordeel 
gebezigd worden. Natuurlijk moet de vlam ook over dag branden, 
maar dan kan zij gemakkelijk worden bedekt. De warmteontwikkeling 
is zeer gelijkmatig en toezicht overbodig. (Engineering, 25 Febr. "37, 
Journ. f. Gasbeleuchtung). 


Electrische sloep voor de Fransche marine. 


Onlangs is in de bassins te Le Havre de nieuwe electrische sloep 
beproefd, welke door het ministerie van marine als proef was besteld, 
en gemaakt door de Forges et Chantiers de la Méditerranée. Zij is 
8,50 M. lang van voorsteven tot achtersteven, en 2,80 M. breed, en 
heeft een inhoud van 5 ton. De machine ontwikkelt ongeveer 12 P.kr. 
bij een snelheid van 850 omwentelingen in de minuut en werkt door 
tandraderen op een schroef van 0,55 M. middellijn, die 280 omwente- 


lingen in de minuut verricht. De electrische stroom wordt geleverd 
door eene batterij van 132 accumulateurs op den bodem van het scheepje 
geplaatst en volgens een nieuw systeem van de heeren COMMELIN en 
DESMAZURES ingericht. Zij leveren naar men zegt een uur-paardekracht 
bij een gewicht van slechts 20 KG. en een buitengewoon groot nuttig 
effect. De 132 elementen zijn op spanning verbonden en wegen 
ongeveer 2 ton; zij leverden 87 à 89 Ampères, met een potentiaal 
verschil van 100 à 104 Volts. 

Bij contract had de marine een snelheid van 6 knoopen gedurende 
3 uren met eene kracht van 10 paarden bedongen. Bij de proeven liep 
de sloep met 6% knoopen gedurende 5 uren met ongeveer 12 Pkr. 

(Revue Industr.) 


TECHNISCHE TIJDSCHRIFTEN. 


Verkorte inhoudsopgave. 


Annales des. Travaux Publics, Octobre. Tachéométrie door D. d'A. 
— De spoorweg Marvejols—Neussargues; diepe ingravingen. — Statis- 
tiek der kosten van onderhoud van den bovenbouw met stalen dwars- 
liggers op de Nederlandsche Staatsspoorwegen. — Onderaardsche 
kabelsporen voor het aanleggen van rioleering in steden. — De 
vervoer-middelen in Noorwegen door PeErscHE en DELEBECQUE. — 
Proeven ter bepaling van de drukking van zand, door SIEGLER. — 
Carton-beton plaveisel. — Dwarsligger met gietijzeren stoelen voor 
doublehead-rails — De stand der werkzaamheden voor de Parijsche 
tentoonstelling van 1889. — De aanleg van de brug over de Niemen 
(spoorweg Vilna—Rovno). — Draagbaar vakwerk voor bruggen, pijlers, 
steigers, torens, loodsen, enz. — Het kanaal van Corinthe. — Neen 
logie : BARRET, ingenieur van de havenwerken te Marseille en ROULLEAUX- 
DuGaGE, industrieel. 


Nouvelles Annales de la Construction, Octobre. Alg. studie over de 
ijzeren trappen, door E. BARBEROT; slot (met platen). — De tramway- 
treinen, door G. CERBELAND. — Metalen beschuttingen tegen zandver- 
stuivingen op de Dona Theresa-Christina baan in Brazilië, door DA 
SILVA FREIRE. — Nieuwe proeven over het overvloeien van water, 
door Bazin. — Werking van de vorst op cementmortel en invloed 
(gunstige) van de toevoeging van zout, volgens proeven van NOBLE en 
anderen in N.-Amerika. 


Mémoires et Compte rendu des travaux de la Soc. des Ing. Civils, 
Juillet. Mededeeling over de constructie der sluizen van St. Aubin— 
Elbeuf (Seine-verbetering), door middel van metalen caissons en saam- 
geperste lucht, door H. HerseNT (met plaat). — Graphische voor- 
stellingen voor de berekening van veeren voor spoorwegmateritel, door 
H. CHEVALIER. — Verslag van een excursie naar Rouen en Le Havre. 


Revue industrielle, No. 41. Verbeteringen aan dommekrachten (geill.) 
— Quantitatieve bepaling van phosphorus in ijzer en staal. — Veilig- 
heidsklep, syst. CoRET (geïll) — Nieuwe verticale beurtelings werkende 
zaag, geconstr. door ARBEY (geill.) — Spoorwegcongres te Milaan. 

No. 42. Schaafmachine, systeem WICKSTEED (geïll) — Spoorweg- 
materiëel, syst. DE BANGE (met plaat). — Mof voor koppeling door 
wrijving, syst. MEcHWaRT (geill.) — Spoorwegcongres te Milaan. 


Le Génie Civil, No. 24. Hydraulische inrichting voor den dienst der 
bagage, enz. van het station St. Lazare te Parijs (met plaat); door 
G. Ricnou. — Stoken van torpedobooten met vloeibare koolwater- 
stoffen; slot (geïll) 

No. 25. De nieuwe Taybrug (geill.), door RicHou. — Het van stapel 
loopen van de »Trafalgar”, het grootste Engelsche pantserschip. — 
Beproeving van de remmen Wenger en Westinghouse door de Mij. der 
Russische spoorwegen. — Off. doc. betreffende de tentoonstelling van 
1889, met plaat, voorstellende den koepel van het paleis der verschil- 
lende tentoonstellingen. 


Zeitschr. des Oesterr. Ing. u. Arch. Vereins, III Heft. IJzeren bas- 
culebrug te Königsberg; reisbericht van ing. K. KINZER, met platen. — 
Rivierverbetering en havenbouw in Noord-Frankrijk, door L. SCHRADER; 
de Beneden Loire en Beneden-Seine, havens van Nantes, St. Nazaire, 
Rouen en Le Hâvre; met platen. — De aanduiding van de hoogte- 
ligging bij de spoorwegen, door Prof. Lorenz. (Hierin wordt gewezen 
op de verwarring, die kan ontstaan door met de hoogte van een 
spoorweg niet altijd die van bovenkant railkop, maar soms die van 
railvoet, dwarsliggers of aarden baan te bedoelen.) — Theorie van de 
statisch onbepaalde systemen, onder inachtneming van aanvangs- 
spanningen, door Prof. MúLLeR BRESLAU, met repliek van Prof. STEINER. 


Wochenschr. des Oesterr. Ing. u. Arch. Vereines, No. 42. De Cottage- 
wedstrijd te Wahring—Dobling; vervolg (geill.) — Over de hygiene- 
tentoonstelling te Weenen. 

No. 43. Normaliën voor rivierverbeteringen in Beieren; reisbericht 
van Ing. Kinzer (geïll). — De Cottage-wedstrijd te Wahring-Dobling ; 
vervolg (geill.) 

No. 44. De cottage-wedstrijd te Währing— Döbling (geill.) ; vervolg. — 
Het grafmonument voor Karr. Ritter von GHEGA, den bouwer der 
Semmeringbaan, te Weenen onthuld. (geïll) 


Deutsche Bauzeitung, No. 85. De gebouwen der bouwmaatschappij 
Kaizer-Wilhelm-strasse te Berlijn; vervolg (geïll) — Hamburger kerken 
(vervolg). — Tunnelbouw systemen; geïll. overzicht, door G. Haupt. 

No. 86. Tunnelbouw-systemen; slot. 

No. 87. Het Panamakanaal; slot, met situatie. — Nederlandsche stads- 
gezichten, door Fr. Ewerneck: I. Nijmegen, met plaat. — De elec- 
trische tramweg te Brussel, door FRANGENHEIM. 


405 


No. 88. De centrale verwarming in de nieuwe tolkelders te Mainz. (geill.) 
No. 89. De gebouwen der bouwm. Kaiser-Wilhelm-strasse te Berlijn ; 


slot (geill.) — W. SALZENBERG; necrologie. 
tuur-regulator, syst. 
in Duitschland. 


-- Zelfwerkende tempera- 
FISCHER & STIEHL (geill.) — De asphaltindustrie 


Centralblatt der Bauverwaltung, No. 43. Over sneeuwstormen; slot. — 
De uitbreiding van de Kon. Hooge Rekenkamer te Potsdam (geill.) — 
Aanleg van slachtplaatsen in kleine steden, door G. OstHorr. — Ter 


beoordeeling van de samenstelling van water uit een gezondheids- 
oogpunt, door SCKERL. 

No. 44. Uitvoering van spoorwegbouw in Brazilië. — De brand van het 
pakhuis in de Kaiserstraat te Berlijn; (geill.) — Ter beoordeeling van 
de samenstelling van water uit een gezondheidsovgpunt; slot. 
Grootte van den waterdruk in den grond. 

No. 44A. Discussie over eene in Engeland uitgevonden nieuwe zelf- 
werkende rem. 


STATIS TIB E BEB M BD BDEBLĽLŻING EN. 
Opbrengst en Vervoer van Spoor- en Tramwegen. 
September 1887. 


| = o g Personenvervoer. | Goederenvervoer. (Opbrengst | Totale a Per dag- kilom. 
Namen der Maatschappijen. gas 5 rs | E ee 
<5 | Aantal. | Opbrengst. Pos | Opbrengst. | diversen. 1887. 1886. 1887. | 1886. 
a i 
Maatsch. tot Expl. van Staatsspoorwegen. 1456.—| 496336 |f 590,203.94 | 2938951543, 952. o (117 38.81) f1,151,294.79 E 109,811, 32s) — - 
Nederl. Zuid-Ooster Spoorweg-mij 0 -- — 
Hollandsche IJzeren Spoorweg- maatschappij. | — 444223| 425,268.26 — 195,712. 70 | 7,281.01*| 628, 261. 97*| 636, 476. 82 -- 
Haarlem—Zandvoort Spoorweg-maatschappj.| — — -— — Ed — 4, 969.— 8,578.54 £19. 09 -- 
Nederlandsche Rijnspoorweg- maatschappij — 346541| 250,417.47 *| 87807| 164, 736.8 5,746.94 420,901.29 434,376.96 — | — 
Lijn Leiden— Woerden è -- 13344 7,003.42 | 1709) 2,19: 3, 66 | 402 — 9,599.08 11,094.52 ‘S| — — 
NederlandscheCentraalspoorweg- -maatschappij 102.— | 46753} 41,501.85 | 10098} 24,256.39 | 2,254.01 | 68,012.25 62,132.12 | 22.23 |f20.30 
N.-Brab.—Duitsche Spoorweg-maatschappij .| 101.— — — — — -- 49,025.19 48,112.07* | 17.57 | — 
Staatsspoorwegen op Java, Oosterlijnen . — — = — — 379 000.— — -— — 
Westerlijnen . — — — — — — 72.100.— — — — 
Ned. Ind. Spoorwegmaatschappij 
lijn Samarang— Vorstenlanden — Willem 1 .| 203.— 82804} 38,881.— | 27684] 246,562.— | 6,764.— | 292,207.— | 349,215.— | 47.98 | 57.34 
lijn Batavia Buitenzorg . 56.— 47663) 25,722.— 6358| 9,578.— 1,843. — 57,143.— | 58,191.— | 34.01 | 33.44 
Deli Spoorweg-maatschappij 52.— —- — — — -- 37,200. — — 23.85 
Amsterdamse he Omnibus- „maatschappij. 24.75 | 883270| 103,265.72*| — = — 103, 265. fa‘ | 109,692.71 dl = — 
Stoomtram Amsterdam—Sloterdijk 2.5 6576 701.65°| — 5 20 — 706.85 * 730.75 ° - ~ 
Stoomtramweg-mij. Antwerpen—Bergen op | ae 
Zoom— Tholen . . 62.— | 108740} 15,992.20 | — 336.23 * 254.66 16,515.87 * - — -— 
Arnhemsche Tramweg- maatschappij . 8.85 45610| 6,356.40 -e — — 6,356.40 7, 766. 32 * — 
Stoomtramweg-mi. "s-Bosch—Helmond. . . | 47.— — 5,140.47 — 1,224.99 | 219.33 6,584.79 6,932.49 -— — 
Stoomtram w eg- mij. Breskens—Maldeghem .! 32.3 11422 3,787.29 287 490.46 | 455.20°| 4,732.95 — -— — 
Dedemsv. Stoomtramweg- maatsc happij . 30.— 8963 2.605.225 109 320.68 *| 617.04 3,542.95 — o — 
Eerste Groninger Tramweg- maatschappij . — | 3,958.90 — 
Stoomtram Ede—Wageningen Er — 11680) ns ifa — — 1,963.91 2,126.15 — — 
Geldersch-Overijselsc he Stoomtramwe emi. 34.1 12431; 2,083.67 1404 1,787.95 213.34 4,084.96 4,521.18 * 1,13] — 
Geldersche Stoomtramweg-maatsc happij 34.— | 30280) 6,045.90° 26001 2 "450. 45°) 391.66 8,888.02 7,446.08°|} 8.70 | 10.35 
Ginnekensche Tramweg-maatschappij 4.— 17269) 1,638.15 — 18.90 | 8.40 1,665.45 2,188.63 — — 
Gooise he Stoomtramweg-maatschappij . 36.— — | 8,771.63 — 1,040.25 9,811.88°! 11,591,77* — 
’s Gravelandsche tram wegmaatschappij. 4.88 | 3528 | 606.97 * — | 606.97 * — - — 
Tramweg Hoorn—Enkhuizen 5.5 | 5602 | 802.40 te ¡| des 97. 390 830.30 | — des — 
Nederlandsche Tramweg-maatsc happij ; 94.— | $2377! 11,780.08 — | 1,673.08 | 498.55 | 13,951.71 17,593.19 * - -— 
N.-Brabantsche Stoomtramweg-maatschappij.| 22.— | 13923 3,005.95 — 1,365.61 166.68 | 4,538.24 5,170.17 | — — 
N.4.-Holl.Stoomtramw.-mij. Haarle m—Leiden.| 28.— = 6.057.80*| — 505.19 391.33 | 6,954.32 "| 6,810.92 8.28 | 8.11 
Stoomtramweg-maatschappij Oldambt—Pekela| 29.— _ — — — -— 4,789.77 * 4,715.13 — — 
Ooeter Stoomtramweg-maatschappij . 63.— — 10,730.52 | — 1,894.95 *| 1,000.— 13,625.47*| 11,161.65 — — 
Rotterdamsche Tramweg-maatschappij . 24.— | 452204) 33,643.56 °| — — 10, 904.46 | 44548.02°| 47,852.06*| — — 
Rijnlandsche Stoomtramweg-maatschappij . 9.— 29245 4,755.01 = 621.41 — 5,376.42 5,834.20 * — — 
Schielandsche Tramweg-maatschappij . . .| 4.43 9921 1,423.15 — — 18.90 1,441.95 2,346.10 — — 
Stichtsche Tramweg- maatschappij 11.— 22966) 5,315.90 30 243.78 — 5,559.68 | 6,813.49 — — 
Westlandsche Stoomtramw eg- maatschappij 19.— 55597 4,712.21 — 104.28 * 14,09 4,830.58 4999.85*| — — 
IJsel Stoomtramweg-maatsc happij | 42.— 31788 5,609.79 — 229.67 — 5,839.46 5,658.36 as NES: 
Zuider Stoomtramweg-maatschappij . . . .| 25.— -- 3,597.18 | — 1,005.48 | 154.18 4,756.84 5,730.05 * -— 
Ned. Ind. Tramwegmaatschappij | 
lijn Batavia— Kramat— Mr. Cornelis . 12.24 -- -—- — -- — 17,500.— 18,800.— — — 
Samar.—Joana Stoomtramweg-maatschappij. | 109.— -— | — — — — 45,000.— 46,000.— | 13.70 | 15.40 
Weerkundige waarnemingen te Utreoht, 8 uur voormiddag. Maa 
Keul.|Lob. | Nym.| Arab. Care oran. tricht | Venlo| Grave 
Barometer- Wind- Windkracht,| Tempera- | Gevallen p.8. brug. 
DATUM stand in Hobtin volgens d de | tuur,graden| regen in 
mM = Celsius. | mM. | Nul der oude schalen [35.85|13.91| 6.22| 6.91] — | 7.37)42.20| — | 4.85 
Gem. laagste standen 37.35| 9.79) 7.45) 7.88} 8.38] 8.21|42.37| 9.00] 4.90 
18 Nov. 1887. W. 1 0 0 Gem. zomerst. (1 Mei 
19 , ‘ Z.Z.W. 0 5 0 tot 1 Nov.) 1871—80 |38.83|11.43| 8.85) 9.04; — | 9.42/42.87| 9.94] 5.82 
20 , Z.Z.W. 0 3 1 Gem. Jaarst. 1851-80 |38.70| — | 8.93| 8.99| — | 9.46|43.12/10.80| 6.63 
2, kl Z.Z.W. 0 5 0 Merk III. (Verbod 
22 o, N.O. 1 g 2 van stoomvaart). |43.65/15.70/12.62|12.71 
23 „ N.O. 0 2 3 Men zie verder ,De Ingenieur” 1886, n'. 4. 
24 , a O. 0 2 1 en 
AN GEMENGDE BERICHTEN. 


Waterhoogten, in Meters + A.P. 8 uur voormiddag. 


Keulen. Maas- 
1887. 7 uur | Lobith. Sor hem tricht | Venlo. | Grave. 
"sm. gen à (brug). 


In het bestek voor den bouw der twee sluizen in het Merwedekanaal 
nabij den St. Anthoniedijk te Amsterdam, is het uitsluitend gebruik 
van baksteen voorgeschreven, ook voor de schutkolkmuren. Naar aan- 
leiding daarvan hebben zich verschillende Nederlandsche eigenaren van 
basaltgroeven aan den Rijn (1) per adres tot den Minister van W., 
H. en N. gewend, en verzoeken, dat het gebruik van zuilenbasalt of 
baksteen voor de schutkolkmuren facultatief worde gesteld, evenals 
dit vroeger bij de sluizen te Vianen en te Gorinchem is geschied. Deze 
bepaling zou ook in het belang van den Staat zijn, omdat daardoor 
ruimere concurrentie zou ontstaan. Het uitsluiten’ van zuilenbasalt voor 
groote muren zou verder nadeelig werken op de prijzen van kopzuilen, 
zetsteen, zinksteen, enz. die bij Staatswerken in groote hoeveelheid 


(1) Gebr. Goedkoop, Kloos en Van Limburgh, P. Langeveld, T. J. 
Smits en Gebr. Peters. 
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worden gebruikt, en dus indirect nadeel voor den Staat opleveren. Ook 
de Rijnvaart hangt met den bazaltafvoer te zamen. 

Ook tot de Tweede Kamer hebben de genoemde eigenaren een adres 
gericht, waarin zij mededeelen, dat de Minister van W., H. en N. bij 
mondeling antwoord had verklaard hun verlangen niet te kunnen in- 
willigen, met het oog op de vele belangen der baksteenindustrie. 

Zij herinneren, dat ook volgens het gevoelen van het meerendeel der 
ingenieurs voor de besproken muren zuilenbasalt beter materiaal is 
dan baksteen en minder onderhoudskosten veroorzaakt, zoodat reeds 
het facultatief stellen eene preferentie zou zijn voor den baksteen. 

Verder verwijzen zij naar het votum door de Kamer uitgebracht op 
3 April 1884, om alleen het gebruik van buitenlandschen steen toe te 
staan, wanneer de aard dier werken of het belang der schatkist dat 
gebruik noodig maakt. Ten gevolge van dit votum werd het gebruik 
der beide bouwstoffen facultatief gesteld. Hiervan is nu afgeweken, en 
adressanten verzoeken der Kamer haar steun te verleenen, daarop 
terug te komen. 


Nu opnieuw stappen worden gedaan ten behoeve eener vrije vaart 
op het Noordzeekanaal is het staatje niet onbelangrijk, dat door den 
heer Hendrichs in de Kamer v. Koophandel van Amsterdam werd 
medegedeeld, betreffende de inkomende en uitgaande kanaal- en haven- 
gelden, dok- en sluisgelden, ijsgeld en londsgelden, ten laste van de 


scheepvaart. 


Amsterdam.| Rotterdam. | Schiedam. 


Een Ned. stoomschip groot 747 netto 
1035 gross.) registertonnen, inkomend 
laden met hout van de Oostzee en 
uitgaande in ballast, heeft te betalen . 
Een dito, groot 867 netto (1237 gross.) 
registertonnen, inkomend beladen als 
boven en uitgaande in ballast . . . 
Een Ned. zeilschip, groot 813 tonnen 
van Java inkomend met volle lading, 
uitgaande in ballast . . . … . | 2682.62 | » 506.47 | £377.75 


Te Parijs is in het »conservatoire national des arts et métiers,” rue 
St. Martin, door The Yale & Towne Manufacturing Co., Stamford, 
U. S. of America, eene hydraulische proefmachine tentoongesteld 
volgens het zeer gunstig beoordeelde stelsel Emery. Deze machine is 
beproefd op een druk van 68,000 K. G. Het staat iederen bezoeker vrij 
proefstukken van bepaalde lengte in de tentoonstellingszaal mede te 
brengen, ten einde zich door proeven van de samenstelling en het ver- 
mogen van een dergelijk toestel te overtuigen. 


BENOEMINGEN, VERPLAATSINGEN, ENZ. 
Met ingang van 1 Jan. a.s. is de adspirant-ingenieur van ’s Rijks 
Waterstaat, R. H. Gockinca te Maassluis bevorderd tot ingenieur 
3e klasse. 


De iste luit. van het corps genietroepen F. A. C. A. Pers 
RIJCKEN wordt met 1 Dec. overgeplaatst bij den staf der genie 
te Willemstad. 


Aan den hoofdopzichter der fortificatiën te Maastricht, W. F. 
H. MIDDELKOOP, werd de gouden medaille voor 36 jaar trouwen 
dienst toegekend. 


£522.67 | £271.34 


v 448.69 | » 272.91 


In Nep. INpiö. 

Bij den WATERSTAAT en ’s lands B. O. W.: 

Ontslagen: Op verzoek, eervol uit ’s lands dienst, de opz. 
2e kl. J. vaN BaLaoors, en de opz. 3de kl. W. L. pe WILDE. 

Geplaatst : te Fort de Keck (Sumatra's Westkust), de benoemde 
opz. 2e kl. A. VAN DER WaaG; te Soebah (Pekalongan), de 
benoemde opz. 3e kl. V. E. Roemers; te Batoe Bahra (Sumatra's 
Oostkust), de benoemde opz. 3e kl. C. BADART; te Poerwodadi 
(Semarang), de benoemde opz. 3e kl. J. N. SLEEBOS. 

Toegevoegd: aan den chef der irrigatie-brigade, om werkzaam 
te zijn: bij de opnemingen in het belang van de bevloeiing en 
den waterafvoer in het district Sragi, en in verband daarmede 
te Sokojosso (Pekalongan) geplaatst, de benoemde opz. 3e kl. 
J. J. VAN DER Rest; bij de opnemingen ter verbetering van de 
bevloeiing uit de Pategoean en in verband daarmede te Kasri 
(Pasoeroean) geplaatst, de benoemde opz. 3e kl. D. D. THEDENs, 

Overgeplaatst: naar Soerabaja en ter beschikking van den 
resident aldaar gesteld, met bepaling, dat zij bij hun kader 
à la suite zullen worden gevoerd; van Serang (Bantam), de 
ingenieur 2e kl. H. IJpes; van de directie, de adsp.-ing. W. 
ELENBAAS; van Poerwodadi (Semarang), de architect 2e kl. 
J. WILHELMUS; van Soebah (Pekalongan), de tot opz. le kl. 
benoemde opz. 2e kl. J. C. W. F. Ditmarscu. 

Verder overgeplaatst: van Garoet naar Bandoeng (Preanger-Re- 
gentschappen), de opz. 1e kl. J. E. GEBEL ; van Pekalen (Probolinggo) 
naar Panaroekan (Besoeki) de opz. 2e kl. W. L. MULLER; van Soko- 
josso naar Soebah (Pekalongan) en van laatstgemelde plaats naar 
Patti (Japara) de opz. 2e kl. H. A. BERKHEMER ; van Bandoeng naar 


Mangoenredja (Preanger Regentschappen), de opz. 2e kl. H. La 
FONTAINE; van Maros naar Tjamba (Celebes en onderh.) de 
opz. 3e kl. A. KELLER; van Fort de Kock (Sumatra's westkust) 
naar Batavia, de opz. 3e kl. Jhr. J. A. F. A. A. CLIFFORD Kock 
VAN BREUGEL; van Kasri naar de hoofdplaats Pasoeroean, de 
opz. 3e kl. C. VAN DER VOORT; van Laboean Deli (Sumatra's 
Oostkust) naar Serang (Bantam), de opz. 3e kl. CH. VAN AAKEN. 

Ingetrokken: de toevoeging aan den chef der Ile waterstaats- 
afdeeling van den opzichter 3e kl. F. J. van OPPEN, met bepaling 
dat hij te Pekalen (Probolinggo) werkzaam blijft onder den ing. 
A. G. Lamminga, belast met de opnemingen ter verbetering van 
de bevloeiing uit de Pekalen. 


ADVERTENTIEN. 
Stoompomp zonder Zuiger. 


Patent G. A. Greeven. 
Goedkoopste wateropvoer. 


Verreweg de eenvoudigste van alle bestaande Stoom- 
pompen. Zuiniger dan gewone zuigerpompen. In verge- 
lijking met Pulsometer belangrijke besparing van 
Stoomverbruik, Waterverwarming Iv per 10 M. hoogte: 
opvoer. Elk nummer in voorraad. Verlaagde prijzen. 
Prospectussen, inlichtingen enz. gratis. 


Uitsluitend gepatenteerde Fabrikant: 


W. Joh. Schumacher, Keulen a/d Rh. 


(1050) Machinenfabriek. 
Metrisch-eingetheiltes Skizzirpapier 


No. 106, 

in rollen 0.70 X 10 Meter, aus dem Fabrik der Herrn Carl 
Schleicher & Schill in Düren, liefern speziell 

TH. J. DOBBE EN ZOON in UTRECHT. (1051) 


NIEUW ADRES. Stoomfabriek van gedreven en ge- 
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slagen Zink- en Koperwerken. 
pn KLIJN, TISSOT «€ C’. 

A. E. BRAAT, 
Handel in Bouwstoffen, Lood- en 


Zinkwerken enz. enz. 
Eenig vertegenwoordiger voor 
Nederland en Kolonién der 


PORTLANDCEMENT 


van de Maatschappij NIEL on 
RUPELL, merk JOSSON & Co. 


Kantoor Rotterdam, Filiaal Amsterdam, 


Nieuwe Haven 34. Fokke Simonsstraat 76. 


P.S. De lading drijfsteen en 
Andern. tras van HERFELDT 
ligt in lossing. 


ROOSTERSTAVE 


uit staalmassa die het driemaal 
langer uithouden dan roosters uit 
ander materiaal, levert volgens elk 
model, zoo goedkoop mogelijk, 


CARL BREUER, 


(1049) te Bochum in Westphalen. 


Amsterdam. Nieuwe Teertuinen 16, 
Vervaardigen ornamenten naar 
elk ontwerp of teekening. 


Inrichting voor galvaniseeren van ijzer, 


Etalage van verschillende monsters op 
de Permanente Tentoonstelling van de 
Mij. tot Bevordering der Bouwkunst, 
Amsterdam. 


KLOOS & VAN LIMBURGH 


ROTTERDAM. 


Eigenaars van Basaltgroeven 
in RIJNPRUISEN. 


Agenten van de Maatschappij 
van CP U EIN A ST, 
van de Hardsteengroeven de: 
Maatschappij St. Georges en 
van de Bonner Portland-cement 
Fabriek. 


Handelaars in Basalt, Hardsteen, 
Bruinsteen, 


Fauconval-, porphier- 
en basaltkeien. 


STEENDRUKKERIJ 
J. LOBATTO Rzn., 


s-GRAVENHAGE, Koningstraat 8. 


Bizondere Inrichting voor het Lithographeeren en het maken 
van Autographién van Bouw- en Werktuigkundige teekeningen, 
alsmede van Topographische Kaarten en Plan-teekeningen van 
buitengewoon groote afmetingen uit één stuk. 


Bij dit nummer behoort een BIJBLAD, bevattende 
Lijst van Fabrikanten, Aankondiging van Aanbestedingen enz. enz. 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh : A. D. SCHINKEL. 


Bijblad behoorende tot „DE INGENIEUR” No. 48. 


LIJST van Fabrikanten, Leveranciers enz. 


[Prijs per regel voor niet-geabonneerden op advertentiën 
f3.— per jaar bij vooruitbetaling. | 
ee 

Ascenseurs. J. HOOS EN ZONEN, Rotterdam. 

Basalt. KLOOS en V. LIMBURGH, Rotterdam. 

Boekwerken over stoomwerktuigkunde, Electriciteit, Trams, Hydraulik, 
` spoorwegen, Zeevaartk., etc. Jon. G. STEMLER Cz., Amsterdam. 

Bruggen.Soc.ANon. DESCLESSIN,CH. ARENDT &A. Lecoco,teLuik.(Verpl.met.—) 

Bruinsteen. KLOOS EN V. LIMBURGH, Rotterdam. 

Buizen. VAN DEN HONERT & PUNT, Amsterdam. (Gegoten ijzeren —) 

D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31. E d 

M. LUYTEN, Lekkerkerk en Rotterdam, Hertekade 9, de 
Delta-metaal. CH. REMY EN BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 72. 

Eng. Cylindermangels en Brievenregelaars. P. A. LUIJTEN, Rotterdam. 
Gas- en Waterleidingen. VAN DEN HONERT & PUNT, Amsterdam 
Groenharthout. G. ALBERTS LZN. & Co., Middelburg. 

Hardsteen. KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. 

India rubber stempels. Modelboek op aanvraag. P. A. LUIJTEN, Rotterdam. 
Instrumenten. BECKER & BuDDINGH, Arnhem. (Waterp.-, hoekm.-, weeg-, peils.) 

KERN & Co., te Aarau (Zwitserland). (Geod. en astron.—, passers.) 
Keien. Koos & van LIMBURGH, Rotterd.(Fauconval-, Quenast, porphier-, basalt-) 
Klinkmachines. TWEDDELL, PLATT& FIELDINGS, London, S. W.(Hydraulische-) 
Kopiéertoestelien. F. J. BELINFANTE, 's-Gravenhage, (Druk- en Autogr.-) 
Pannen. GEBR. V. SILLEVOLDT, Oegstgeest. (Kruis-, model Boulet.) 
Lichtdrukpapier. J. P. BLADERGROEN, Rotterdam, (Fabriek van —) 

ld. id., Lichtdruktoestellen, Spoelbakken. Jon. G. STEMLER Cz., Amsterdam, 
Locomotieven (voor spoor- en tramwegen). PECKETT & SONS, Atlas 
engine works, Bristol. 
Loodwit (verbeterd Hollandsch — in verzegelde vaten). G. GREVE. 
Loodwitfabriekant, Utrecht. 
Oliën. (Machine-, Cylinder- en Wagon-) Consistent Vet, Talk enz. PARKER 

& Co., Fabrikanten, Zwolle. 

Onderzoek van bouwmaterialen. SCHALKWIJK & PENNINK, Rotterdam. 
Patenten. CH. REMY & BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 54 en 72. 

» » Amsterdam, O. Z. Voorburgwal 49. 
Pompen ee Stoom-). Frep. STIELTJES & Co., Amsterdam. 
Portland Cement. A. E. Braat, Rotterdam, Nieuwehaven 34 (merk Josson & C°.) 

DYCKERHOFF & SOHNE, Améneburg bij Biebrich a/d Rijn. 

KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. (Bonner P. C.) 

. D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31. (Boulogner P. C.) 
Roosterstaven (stalen). CARL BREUER, Bochum in Westphalen. 

Spoor (draagbaar). WIJNMALEN EN HAUSMANN, Rotterdam. 

Steendrukwerken, enz. A. J. BOGAERTS, Breda. 

J. LOBATTO Rzn., 's-Gravenhage, Koningstraat 8. 

G. J. THIEME, Arnhem. (Photolithographie, — Zincographie). 
Steenen. FR. vaN DE Loo SR., Bemmel bij Nymegen.(Nageperste-, sier- en profiel-) 
Teeken- en Bureaubehoeften. H. v. AMSTEL, Jansdam 318, Utrecht. 

TH. J. DOBBE & ZOON, Utrecht. 

Firma W. J. VAN HOOGSTRATEN, Noordeinde 98, Den Haag. 
Teeken-, Doortrekpapier en idem Linnen (ruime sorteering). Jon. G. 

STEMLER Cz., Amsterdam. 

Telephoonaanleg. Ned. Bell-Teleph.-Maatsch., Warmoesstr. 174a, Amsterdam. 
Tras. M. LUUTEN, Rotterdam, uit de groeven van de HH. D. Zervas Sohne, Keulen. 
Verwarmingstoestellen. CHRISTIAAN JANSSEN & Co. Enschedé. 
Vloeren. Tn. FERD. BIERHORST, Haarlem. (Asphalt-, marmermozaik-, cement-). 
Werktuigen. GEO BOOTH & Co, Halifax. (Draaibanken, boor-, schaaf- 

buigmachines, enz.) 

DE JONGH & Co., Oudewater. (Stoom-, bagger-, grondgraaf-, polder- 

bemalings-) 
IJzerconstructiën. pe Jonen & Co., Machinef. »de Hollands. IJssel”, Oudewater. 
lJzerhekwerken. A. BREMAN, Apeldoorn. (Speciale inrichting). 
IJzermastiek van Auderghem, Ind. Agentschap, Paveljoensgracht 17, Den Haag 
Zinkwerken. F. W. BRAAT, Kon. Stoomfabriek v. Zink enz. Delft. 
Zink- en Koperwerken. KLIJN, TISSOT & Co., Amsterdam. 


AANKONDIGING VAN AANBESTEDINGEN. 


Maandag 28 November. 

GRONINGEN. Ontv. der Reg. en Dom., te 12 ure: Sleohten van 
het oostelijk ged. {der}'voorm. linie op de hoogte van Helpman. Inl. bij 
den opz. Q. Bos. 

'S-GRAVENHAGE. Burg. en Weths., te 1 ure: 10. Verlengen van de 
Schenkstraat en rloleeren van het verlengde gedeelte; 2o. leveren van 
brandstoffen voor de stoomwerktuigen te 's-Gravenhage en Scheveningen 
ged. 1888. Voorw. ter gem. secr. l 

STADSKANAAL, te 11 ure: Leveren van onderhoudsmaterlalen voor 
de waterwerken en gebouwen van de gem. Groningen, te Kiel- Win- 
derveer. Anner- en Eexterveenschekanaal, Wildervank, Stadskanaal, 
Pekela en Ter Apel ged. 1888. Bilj. inz. bij den Ing. v. d. St. Veenen 
R. Reijnders Sz. 

Dinsdag 29 November. 

AMSTERDAM. Archt. W. Langhout Gzn., te 3 ure: Bouwen van een 
heerenhuls aan de Weesperzijde te Nieuwer-Amstel. Inl. bij den archt. 

Urrecut. Maatschij. tot Expl.“van Staatsspw., te 2 ure: „Maken 
van drie seinhuizen op het station Roosendaal (Best. n°. 471), (Zie Adv.) 

LEEUWARDEN. Prov. Best., te 1 ure: Maken van eene doorsnijding 
in den Rijksstraatweg bij Akkrum en maken van eene draaibrug, 
wachterswoning en bijk. werken. Inl. bij den Hoofd-ing. te Leeuwarden. 
Aanw. 28 Nov. te 14% ure. Raming f 28,175. 

Woensdag 30) November. 


'S-GRAVENHAGE. Min. v. Wat., H. en N., te 11 ure: Onderhouden 


van de sohutsluis en bijbeh. werken nabij den Groenendijk bew. Utrecht; 
idem van het verruimde en omgelegde ged. van den Vaartschen Rijn 
onder de gem. Jutphaas en Vreeswijk, ged. '88. (Kanaal Amsterdam 
Merwede.) Raming perc. 1 f 520, perc. 2. f 6050. (Zie Adv. in n°. 44.) 
Inem. Ipem. Bouwen van twee sohutslulzen enz., nabij den St. Anto- 
niedijk onder de gem. Pema AAR Noord-Holland. (Kanaal Amster- 
dam—Merwede.) Raming f1,130,000. (Zie Adv. in n°. 44.) 

_Ipem. Ipem. Leveren en verwerken van 3000 M°. ballaststeen aan 
eenige fs rivierwerken op de Maas. Raming f 10,450. (Zie Adv. 
in n°. 45. 

BREDA. Genie, te 11 ure: Verbeteren van het fort aan de bovensluis 
rin van de positie van Willemstad.) Inl. op het bureel van 

en Comm. te Breda, en den E.a.w. Ingenieur te Willemstad. 

VIANEN. Best. der polders Vianen c. a., te 12 ure: Zesj. onderhoud 
der weteringen v. d. holders in percn. 

Donderdag | December. 

MOERGESTEL (N.-Br.) Archt. L. Goijaerts, te 11 ure: Vergrooten 
van het bestaande Liefdegesticht ald. 

HAARLEM. Van wege het Min.v. Wat., H.en N., te 11 ure: Driej. 
onderhoud der groote en andere Rijkswegen in de prov. N.-Holl. in 
vijf perc. Raming resp. £17,276; £10,307; f 6123; £41,250 en f 9000 
per jaar. (Zie Adv. in n°. 45.) 

l ZAANDAM. Corn. Kamphuijs, te 1 ure: Bouwen van een pakhuls 
in 2 perc. Inl. bij den arch. S J. H. Trooster te Zwolle. 
Vrijdag 2 December. 

_ MIDDELBURG. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 10 ure: 
Driej. onderhoud v. d. Rijks waterleidingen bewesten en beoosten het 
kanaal Pia Ter Neuzen ged. 1888/90. Raming 6070 p. jaar. (Zie Adv. 
in n°. 45.) 

’s-HERTOGENBOSCH. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 
40% ure: Verlengen van eene wisselplaats op de Zuid- Willemsvaart, 
prov. N.-Brab. Raming f 3000. (Zie Adv. in n°. 45.) 

LEEUWARDEN. Van wege het Min. v. Wat., H. er. N., te 12 ure: 
Vernieuwen van de houten beschoeiing langs de noordzijde van de 
Willemshaven te Harlingen. Raming f 18,550. (Zie Adv. in n°. 45.) 

Zaterdag 3 December. 

HEERENVEEN. Burg. en eths., te 12 ure: Verbouwen van de 
soholen te Jubbega-Schreega, Oudehorne, Mildam en Rotsterhaule, 
en bouwen van eene school te Oudeschoot. 

Ruswuk (Z.-H.) Burg. en Weths., te 11 ure: Maken van eene 
afschelding van de gem. school. Aanw. 30 Nov. te 2 ure. 

Maandag 5 December. 

AMSTERDAM. Dir. der Holl. [Jz. Spw. Maatschy.,te 2 ure: Maken 
van den onderbouw en leveren, enz. van den bovenbouw eener draai- 
schijf van 13.50 M. middellijn op het iar ab den Haag in 2 
perc. Raming perc. 1 f 3200, perc. 2 f 4200. (Zie Adv.) 

S-GRAVENHAGE. Min. v. Wat., H. en N.. te 11% ure: Drie). 
onderhoud van de groote en andere Rijkswegen in de prov. Z.-Holl. 
ged. 1888/90 in 8 perc. Raming f 6500, f 16,000, f 14,600, f 6150, 
f 18,000, f 4100, f 12,450 en f 14.500. (Zie Adv. in n°. 45.) 

Ipem. Inem. Driej. onderhoud van het Zederikkanaal met bijbeh. 
werken en het Rijksstoomgemaal aan den Arkelschendam. Raming 
f51,000 p. pa (Zie Adv. in n°. 46.) 

Ipem. Inem. Driej. onderhoud van de overlaten in den Waaldijk 
boven Gorinchem, met de daartoe beh. sluizen, enz. Raming f 
p. j. (Zie Adv. in n°. 46.) 

Dinsdag 6 December. 

ALKEMADE. Burg. en Weths., te 12 ure: Vijfj. onderhoud van den 
grindweg en de voetpaden met daarbij beh. kunstwerken, enz., ingaande 
4 Jan. 1888. Inl. bij den gem. opz. te Roelofarendsveen. Aanw. 1 Dec. 
te 10 ure. 

UTRECHT. Maatsch. tot Expl. van Staatsspw., te 2 ure: Leveren 
en inkepen van eikenhouten dwarsliggers in 10 perc. (Best. n°. 120). 
(Zie Adv.) 
Inem. IDEM 


Leveren en inkepen van platte elkenh. dwarsliggers 
in 4 perc. Coa n°. 108.) (Zie Adv.) 

Den. EM. Leveren van stalen tandplaten met klemwiggen in 2 
perc. (Best. n°. 106). (Zie Adv. 

Inem. Ipem. Leveren van stalen dwarsliggers, enz. in 3 perc. = Adv.) 

Inem. Ipem. Leveren van stalen laschplaten, stalen eindplaten, stalen 
sohroef bouten en ijzeren haakbouten, in 3 perc. (Zie Adv.) 

Inem. Ipm. Leveren van stalen of ijzeren tirefonds. (Zie Adv.) 

AMSTERDAM. Genie, te 10 ure: Bouwen van een magazijn van 
geneesmiddelen ald. Inl. op het bureel v. d. E.a.w. ing. Aanw. 2 Dec 
te 4 ure. Raming f 21,200. 

Woensdag 7 December. 

S-GRAVENHAGE. Min. v. Wat., H. en N., te 11 ure: Onderhouden 
van de sohutsluizen, enz. te Nigtevecht (Kanaal Amsterdam Merwede). 
Raming f2400. (Zie Adv. in n°. 47.) | 

Donde 8 December. 

HAARLEM. Van wege het Min. v. Wat, H. en N., te 11 ure: 
Driej. onderhoud der Rijkshavenwerken te Medemblik, prov. Noord- 
Holland. Raming f2000 p. j. (Zie Adv. in n°. 46. 

HAARLEM. Burg. en Weths., te 2 ure: Ophoogen en onder profil 
brengen met zand, verwerken van zoden en zwarten grond. maken van 
een izeren hek en houten afrasteringen, uitdiepen van het Spaansch 
vaartje, enz. op een terrein tusschen den landweg door den Schoter- 
veenpolder en den Schoter straatweg. Inl. bij den gem. opz. 8 dagen 
vóór de best., Bureau gem.werken van 9—10 ure. 

ZUTPHEN. Burg. en Weths.: Leveren van getrokken ijzeren buizen 


en fittings, koperen fittings en compositiebuis. Inl. bij den Dir. der 
gem. gasfabr. 
| Vrijdag 9 December. 

’s-HERTOGENBOSCH. Van wege het Min. v. Wat, H. en N., te 
10% ure: Maken van negen gesmeed ijzeren balansen voor bruggen 
over de Zd. Willemsvaart. Raming f10,460. (Zie Adv. in n°. 46.) 

Inem. Ipzm. Voortzetten der verhooging van den Rijks grooten 
weg van 's-Hertogenbosch naar de rivier de Maas in de richting naar 
Utrecht, prov. N.-Brab. Raming f14,500. (Zie Adv. in n°. 46.) 


Maandag 12 December. 

S-GRAVENHAGE. Min. v. Wat, H. en N., te 11% ure: Drie). 
onderhoud van den Zwartewaalschen dijk en het Brielsche Spuiwater 
op het eiland Voorne, in 2 perc. (zeewerken prov. Zuid-Holland). 
Raming perc. 1 f 900, perc. 2 £550 p. j. (Zie Adv. in n°. 46.) 

Inem. IpeM. Driej. onderhoud van de dijk- en oeverwerken om de 
voorm. Rijks Quarantaineplaats op het eiland Tien Gemeten (zeewerken 
prov. Zuid-Holland). Raming £2600 p. j. (Zie Adv. in n°. 46. 

Ipem. Inem. Driej. onderhoud van de dik- en oeverwerken bij 
Hellevoetsluis en de beide Hoornsche hoofden aan den Oudenhoornschen 


zeedijk (zeewerken prov. Zuid-Holland). Raming f 4350 p. j. (Zie Adv. 


in n°. 46. 
IpEM. Min. v. Koloniën (ten dienste der S.-S. op Java), te 12 ure: 
Vijf metalen brugpijlers, enz. (Best. n°. 92), metalen bovenbouw van 
twee bruggen, van 3 X 30 M. ieder, één voorstuk en twee verleng- 
stukken voor het stellen van die bruggen (Best. n°. 93); klinknagels 
(Perc. n°. 21). | 
Woensdag 14 December. 

'S-GRAVENHAGE. Min. v. at., H. en N., te 11 ure: Vormen 
van een ged. rivier tusschen den Dussenschen Gantel en het Holleke, nabij 
Keizersveer. (Verlegging v. d. Maasmond). Raming £1,270,000. (Zie 
Adv. in n°. 46.) 

Ipem. IpEM. Maken van een woningblok voor het sluispersoneel 
van de scheepvaartsluis nabij Keizersveer. ( Verlegging v. d. Maasmond.) 
Raming f 10,410. (Zie Adv. in n°. 46.) 

Inem. Inem. Maken van een dubbele ijzeren basculebrug over de 
in aanbouw zijnde schutsluis nabij de algem. begraafpl. te Gorinchem 
(Kanaal Amsterdam Merwede). Raming f23,300. (Zie Adv. in n°. 47.) 

IEM. Ipem. Maken van drie dwarsdammen langs en aan de land- 
einden der dwarskribben n°. 32, 42 en 44 der Boven- Merwede. Raming 
f12,200. (Zie Adv.) 

IpeM. IpEM. Baggerwerk in het bed van de rivier de Waal, onder 
de gemn. Wamel en Dreumel, prov. Gelderland, tusschen de KM.- 
raaien 57 en 59. Raming f0.18 p. M3. (Zie Adv.) 


Vrijdag 16 December. 

GRONINGEN. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 12 ure: 
Driej. onderhoud van de Rijks groote wegen en de verspreide Rijks- 
bruggen in de prov. Groningen in 3 perc. en in massa. Raming per 
jaar resp. f 4570; f 5990; 8776; ma ssa f19,336. (Zie Adv. in n°. 47.) 

’s-HERTOGENBOSCH. Van wege het Min. v. Wat, H. en N., te 
10% ure: Aanbrengen en onderhouden van beplantingen op de Rijks- 
wegen van ’s-Bosch over Tilburg naar de Belgische grens, van Best 
over Eindhoven naar de Belgische grens en van ’s-Bosch tot de Maas 
in de richting op Utrecht, prov. Nd.-Brab. Raming f3000. (Zie Adv.) 

Inem. IDEM. Aanbrengen en onderhouden van beplantingen op de 
dijken langs de Zd. Willemsv., prov. Nd.-Br. Raming f 1830. (Zie Adv.) 

IpEM. loem. Maken van steenglooiingen tegen de huitenbeloopen 
der Diezedijken. Raming f 2100. (Zie Adv.) 


Zaterdag 17 December. 

UTRECHT. Ned. Rijnspw.-Mij, te 1 ure: Leveren van 20,000 
eikenhouten dwarsliggers in vijf perc. en 10,000 gek. en gecreos. eiken- 
houten dwarsliggers in 2 perc. (Zie Adv.) 

Maandag 19 December. 

'S-GRAVENIIAGE. Min. v. Wat, H. en N. te 11'4 ure: Drie). 
onderhoud van de werken beh. tot het kanaal door Voorne in de prov. 
Zuid-Holland. Raming Sol j. (Zie Adv. in n°. 47.) 

Inem. Ipem. Driej. onderhoud van de zeewerken op Goedereede, in 
vier perc. Raming p. j. fe perc. f 750; 2e perc. f 13.500; 3e perc. f 1950; 
4e perc. £14,000. (Zie Adv. in n°. 47.) 


Woensdag 21 December. 

S-GRAVENHAGE. Min. v. Wat., H. en N., te 11 ure: Maken, enz. 
van de ijzeren bovenbouwen voor twee draaibruggen, waarvan de eene 
in de Muiderstraatweg en de andere in den weg bezuiden het Smal 
Weesp, onder de gemn. Diemen en Weesperkarspel, prov. Noord- 
Holland (Kanaal Amsterdam — Merwede). Raming f 30.000. (Zie Adv.) 


Donderdag 22 December. 

HAARLEM. Van wege het Min. v. Wat., H. en N.,te11 ure: Driej. 
onderhoud van het Groot Noord-Holl. kanaal, in zeven perc. Raming resp. 
117,450: £12,000; £9350; £8400; £11,430; f 12.400: 18,970. (Zie Adv. 

Vrijdag 23 December. 

MIDDELBURG. Van wege het Min. v. Wat., H. en N.. te 10 ure: 
Driej. onderhoud van het Nederl. ged. van het kanaal van Ter Neuzen, 
met bijbeh. werken. Raming f 42,200 p. j. (Zie Adv.) 

'"s- HERTOGENBOSCH. Van wege het Min. v. Wat, H. en N., te 
10% ure: Driej. onderhoud der Rijks gr. wegen in de prov. Nd.-Brab., 
in 10 perc. Raming p. j. resp. £6200; £5500; £8700; £5300; f 6000; 
(2690 ; £8200; £4290; £40,010; £8810. (Zie Adv.) 


we 
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ADVERTENTIEN. 


Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid. 


RIJKS-WATERSTAAT. 
Beheer der rivieren. 


AANBESTEDING. 


Op Woensdag 14 December 1887, des voormiddags ten 14 ure. 
zal, onder goedkeuring van den Minister van Waterstaat, Handel 
en Nijverheid, aan het gebouw van zijn Departement te 's-Gra- 
venhage, worden aanbesteed : 

De uitvoering van baggerwerk in het) bed van de 
rivier de Waal, onder de gemeenten Wamel en 
Dreumel, provincie Gelderland, tusschen de kilo- 
meterraalen 57 en 59. 

(Raming f 0.18 per M?.) 

Het bestek no. 184 ligt na 30 November a.s. ter lezing aan het gebouw 
van het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, aan de lokalen 
van de Provinciale Besturen en is voorts op franco aanvrage, tegen 
betaling der aan den voet daarvan vermelde kosten, te bekomen bij de 
firma Gebroeders vAN CLEEF, boekhandelaar, Spui no. 28a te 's-Graven- 
hage, en door hare tusschenkomst in de voornaamste gemeenten des Rijks. 

Op 7 December 1887, wordt de noodige aanwijzing op de plaats 
gedaan ; voorts zijn nadere inlichtingen te bekomen aan het bureel 
van den Hoofd-Ingenieur voor de rivieren VAN DIESEN te ’s-Graven- 
hage, Lange Houtstraat no. 9, en bij den Ingenieur STIENEKER te 
Nijmegen. 


'S-GRAVENHAGE, 22 November 1887. Voor den Minister, 
De Secretaris-Generaal, 


1068) DE BOSCH KEMPER. 
BECKER € BUDDINGH. — Arnhem. 


Koninklijke Fabriek van 
WATERPAS- " 
HOEKMEET- 


en andere 


INSTRUMENTEN 


voor INGENIEURS, ARCHITECTEN 
LANDMETERS, TEEKENAARS 
enz. 
Geëmailleerd-ijzeren 


PEILSCHALEN, 


UW EEG VV RE TU IG EIN. 


Machinefabriek 


„DE HOLLANDSCHE IJSSEL”. 
DE JONGH & Co., 


Ingenieurs te Oudewater, vervaardigen : 
Hand- en Stoombaggermolens van af het kleinste tut 
het grootste vermogen, Excavateurs, Elevators, grond- 
zuig- en Perstoestellen, Stoomwerktuigen, Stoom- 
ketels, Polderbemalingswerktuigen, Brug- en 
Kap-constructiën, Drijfwerken, Desinfectie-Inrich- 
tingen, grof en fijn smeedwerk en in het algemeen 
alles wat tot het gebied der werktuigkunde en ijzer- 
constructie behoort. 


¡PE e = 
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ms ASGENSEUAS urs 


i 


VOOR 
Hotels, Gestichten, Fabrieken, Magazijnen, Woonhuizen 
VOOR 
HAND-, GAS-, STOOMKRACHT en WATERDRUK 
VERVAARDIGEN 


J. HOOS & ZONEN. — Rotterdam. 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL. 


DE INGENIEUR. 


2° Jaargang. 


Orgaan 


DER 


1887. — Ne 49. 


VEREENIGING VAN BURGERLIJKE INGENIEURS. 


Weekblad vewijd aan de techniek en de economie van Openbare Werken en Nijverheid. 


Prijs per Jaargang: 


Franco per post. 


ZOOP MOREA: 1 KS dn EOE ES OR TS J 8.— 
Voor de Ned. Kolonién en bet Buitenland met 


vooruitbetaling - 10.50 


Voor leden der Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs 
worden bovenstaande prijzen met f 2.— verminderd. 


Verschijnt elken Zaterdag. 


Abonnementen, stukken en mededeelingen, boeken 
brochures, enz. te richten aan de Kedactie: Barentsz- 
straat No. 51, te 's-Gravenhage. 

Advertentién uiterlijk Vrijdags 12 ure des voor- 
middags intezenden aan de Administratie: GEBR. 
BELINFANTE, voorh.: A. D. ScHINKEL, Paveljoensgracht 
No. 19, te ‘s-Gravenhage. Abonnementen voor Adver- 


Prijs der Advertentiën: 


Pee TL & ¿Di DEA A Wie er SS GS J 0.25 

Per regel der korte aankondigingen in de rubriek 
„Gevraagde en Aangeboden Betrekkingen” . . . - 0,10 

Bij eene eerste plaatsing van annonces voor Aanbeste- 


dingen is de prijs per regel f 0.15; bij eene tweedo en 


Over het bedrag der abonnementen in Nederland 
wordt halfjaarlijks door de Administratie beschikt. 
Afzonderlijke nummers 20 cents. 


— 


Verantwoordelijk Redacteur: E. H. STIELTJES, Civ.-Ing., 's-Gravenhage. 
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Bericht. — Bijdrage over fundeeringen op roosterwerk voor verplaatsbare gebouwen. 
(met plaat). — De verhooging van de brug over de Gouwe bij Gouda. — Ingezonden 
Stukken, — Technische tijdschriften ; verkorte inhoudsopgave. — Kleine mededeelingen : 


Invloed van de warmte op het weêrstandsvermogen van eenige metalen; Nooddeur- 


sloten; Het verveelvoudigen van schrift door electriciteit; Een wedstrijd tusschen 
stoom en electriciteit. — Statistieke mededeelingen. — Weerkundige waarnemingen, 
— Rivierberichten. — Buitenlandsche berichten. — Gemengde berichten. — Benoemin- 
gen, verplaatsingen, enz. 


B ERIC "Tr. 
NIEUWE ABONNE’S op den jaargang 1888 
van dit Weekblad, ontvangen de nog in 1887 
verschijnende nummers GRATIS. 


Bijdrage over fundeeringen op roosterwerk 


voor verplaatsbare gebouwen. 
(Met plaat.) 


ij wagen het melding te maken van onze bevindingen 
bij het aanbrengen van een fundeering op ijzeren 
dwarsliggers, welke ons tijdens en na den bouw is 
gebleken doelmatig te zijn en wellicht elders een 
soortgelijke toepassing kan vinden. 

De omstandigheden, die ons tot het aanbrengen van dezen 
eenigszins vreemden onderbouw hebben geleid, waren de volgende: 

Er was gevraagd een woonhuis te bouwen (stationchefswoning) 
voor de Deli Spoorweg-Maatschappij te Belawan, zie fig. 1, 2 en 3, 
geheel van hout, gedekt met sirappen (1), en alle constructies 
van dien aard, dat het gebouw gemakkelijk zonder beschadiging 
der onderdeelen afgebroken en elders weder opgesteld kon 
worden (2); bouwgrond: opgehoogd terrein gelegen op 1 M. + 
maaiveld ; aard van den bodem: zeer slechte grijze klei (modder) 
tot op 18 M. onder maaiveld, daarna iets vastere blauwe klei 
met schelpen; draagvermogen van den bodem, volgens proeven 
met een gemetselde neut direct op maaiveld geplaatst, ?/iọ KG. 
er cM?. 
‘ Bij een dergelijk licht en misschien op deze plaats tijdelijk 
gebouw viel aan een diepe fundeering op hei- of op schroef- 
palen niet te denken, vooral daar L.W. peil op 3 M. onder 
oppervlak van het te bebouwen terrein was gelegen, hetgeen 
ons het optrekken van betonpijlers of metselwerk op een ge- 
heide fundeering om financiëele redenen evenzeer onmogelijk 
maakte als het aanbrengen van een grondverbetering, die, wij 


(1) Engelsch-Indische sirappen, zijnde plankjes van teakhout, lang 
40 cM., breed 12 cM., met een dikte aan het boven- en ondereinde 
resp. van 2 en 10 mM., gewicht per M°. dakvlak 0.25 X 95 = 23.75 KG. 

(2) Daar tijdens de aardwerken op het emplacement Belawan de 
opkomende miasmen het werken hier bijna onmogelijk maakten en 
men niet zeker was, dat de gezondheidstoestand op den duur zou 
verbeteren, kon men niet tot den bouw van een definitieve woning op 
deze plaats overgaan. 


tentiën volgens afzonderlijke overeenkomst. 


’s-Gravenhage, 3 December. 


meerdere plaatsing van dezelfde annonce / 0.10. 


Bewijsnummers op verlangen à f 0.10 te bekomen. 


wisten het bij ondervinding, weder ettelijke menschenlevens en 
een schat van geld zou kosten. 

Wel pasten wij deze grondverbetering met vrucht bij andere 
zware en zwaar te belasten gebouwen toe (goederenloodsen, 
enz.), doch daar de kuilen voor de zandplemping in een bodem 
die zware boomstammen bevat tot op L.W. moesten uitgegraven 
worden, was voor dit woonhuis een dergelijke kostbare fundeering 
niet gerechtvaardigd. 

Zou ”t bovendien schaden, als de grond onverbeterd en opge- 
hoogd zoo als hij daar lag zich onder het woonhuis eens zette, als 
wij slechts de middelen in de hand hadden om bij ongelijk- 
matige zetting of bij een belangrijke totale inklinking na langen 
tijd, weder op hoogte te brengen wat verzakt was? 

Bijgelegen baan en stationsemplacement, op gelijken bodem 
gebouwd, gaven ons het denkbeeld aan de hand ook hier dwars- 
liggers toe te passen. Het toeval bracht mede, dat wij juist 
destijds 500 ijzeren dwarsliggers in voorraad hadden, die vroeger 
in de baan gebruikt, doch liggende op zeer fijne zandballast, die 
zich onder het hellend uiteinde der liggers uitwerkte, door het 
Ind. staatstoezicht op de spoorwegen waren geacht ondoelmatig 
te zijn en die men verzocht had weder door houten te vervangen. 
(Constructie der ijzeren dwarsliggers volgens fig. 4 en 5). 

Ten einde tot de toepassing dezer liggers te geraken werd 
het bouwterrein over de oppervlakte van het gebouw geheel als 
spoorbaan behandeld. De hard geworden klei werd gelijk en 
afwaterend gemaakt en hierop 40 cM. zuiver zand aangebracht. 
Daarin werden de ijzeren dwarsliggers gelegd, na goed gekool- 
teerd te zijn, onder ieder steunpunt van het gebouw drie. Hierover 
werden goede doch om te geringe afmetingen afgekeurde houten 
dwarsliggers, door de gaten in de ijzeren met een haakbout 
bevestigd (zie fig. 6); met gewone schroefbouten werden op 
het midden der houten liggers langssloven gebout van 12 bij 
15 cM. (fig. 1 en 8) en loodrecht hierop, steunende op het 
midden der ijzeren liggers, hier en daar een dwarssloof. 

Zoo had men een roosterwerk verkregen, dat met stophamers 
onderstopt en zuiver op hoogte gebracht werd. Daarna werd 
het zand verwijderd, waar het nog in aanraking was met het 
hout, zoodat uitsluitend de laagst gelegen ijzeren liggers te 
dragen hadden. Al het hout werd met bruine teer behandeld. 

Het draagvlak van het gebouw bedroeg thans 42 X 3 
X 18 X 0.23 = 52164 M?. (aantal ijzeren liggers maal 
oppervlak van één ligger). 

Door het onderstoppen met 40 cM. zand werd de belasting 
thans nog over een ongeveer tweemaal grooter grondvlak over- 
gebracht, zoodat de mobiele en eigen belasting van het gebouw 
zijnde totaal 72,000 KG., door 52 M2. van den bodem was te 
dragen, gevende 0.138 KG. per cM?. en daar de draagkracht 
van den bodem aan het oppervlak was is sants op 0.2 KG. per 
O cM. is de zekerheidscoëfficiënt 1,5. Bevatte dus de bodem 
geen hout, dat voor zoover het boven L.W. ligt zal rotten, 
zoodat wij van een langzaam bijzakken zeker zijn, zoo was het 
huis met volkomen zekerheid gefundeerd en zou een lichten en 
bijstoppen der liggers nooit noodig worden. Nu echter zijn wij 
van het tegendeel overtuigd; schoon uiterst gering zal er zakking 
waar te nemen zijn, maar niets is thans gemakkelijker dan 
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een dommekracht of een spoorlichter onder de houten liggers 
te plaatsen, die op + 10 cM. boven het zand liggen. By het 
heffen zullen de haakbouten de ijzeren liggers medenemen, die 
nu met zorg onderstopt door deze bewerking de belasting over 
een steeds grooter wordend draagvlak zullen overbrengen. 

De constructie van het gebouw is van dien aard, dat geringe 
zakking van één der steunpunten de hooger gelegen constructie- 
deelen niet kan schaden. Het gebouw staat sedert eenige maanden 
zonder dat er zetting is op te merken en de geringe kosten 
dezer fundeering hebben ons aanleiding gegeven die ook toe te 
passen bij den bouw van 10 woningen voor werkvolk op een 
terrein, dat na het wegnemen der humuslaag reeds een uitste- 
kenden bouwgrond aanbooden waar dus een steenen onderbouw 
ouder gewoonte voor ieder huis zou toegepast zijn. Thans kunnen 
wij het hier kostbare metselwerk vermijden en met evenveel 
zekerheid op palen van 2 M. hoog (woningen moeten hier om 
schadelijke uitwaseming van den bodem volgens oordeel van 
geneeskundigen + 7 voet boven het terrein liggen) rustende 
op het vroeger beschreven roosterwerk de huizen optrekken. 
Om de woningen wordt een greppel gegraven en de opgeworpen 
aarde als banket tegen het 20 cM. dik aangebrachte zand 
opgezet. Het zand dient thans uitsluitend om het roosterwerk 
een gelijk draagvlak te geven en de ijzeren liggers goed vast 
te kunnen leggen; voor de overbrenging van de belasting op 
een grooter draagvlak op den bodem was het bij dit terrein niet 
noodig en zou dus een dikkere zandlaag overbodig geweest zijn. 

Nog dient te worden opgemerkt, dat wij de toepassing van 
ijzeren liggers op gronden, waarin geringe zetting te verwachten 
is, slechts dan practisch noemen als de op te richten gebouwen 
hoog (+ 2 M. of meer) boven het terrein moeten gebouwd 
worden, zoodat men zich bij het eventueel onderstoppen gernak- 
kelijk onder het gebouw kan bewegen. 

Medan — Deli, 8/8 "87. A. SNETHLAGE. 

J. ANDRE DE LA PORTE. 
Ingenieurs. 


De verhooging van de brug over de Gouwe 
bij Gouda. 


De verhooging der spoorwegbrug over de kromme Gouwe bij 
Gouda werd reeds vroeger in dit blad enkele malen besproken, naar 
aanleiding van de bij de 2de Kamer aanhangige overeenkomst tot 
concessieverlenging aan de Ned. Rhijnspoorweg-mij. (1). De meening 
werd uitgedrukt, dat de bedoelde overeenkomst behoorde aangevuld te 
worden met eené bepaling, waardoor de medewerking der spoorweg- 
maatschappij bij eventuëele verhooging der brug werd verzekerd, 
terwijl verder als bereikbare en wenschelijke hoogte boven water van 
de nieuwe draaibrug 4 M. werd gesteld. 

Sedert is de oplossing van het vraagstuk een belangrijke schrede 
vooruit gekomen. De krachtige protesten van de zijde van alle belang- 
hebbenden hebben bewerkt, dat de meening thans wel algemeen vast 
staat, dat van eene verlenging der concessie geen sprake kan zijn 
zonder gelijktijdige regeling van deze belangrijke brugquaestie. Van 
overwegend belang is verder het besluit der Prov. Staten van Z.-Hol- 
land, 24 Juli jl. genomen, om over te gaan tot verbetering van het 
vaarwater van den Hollandschen IJssel tot in de ringvaart van den 
Haarlemmermeerpolder (zie n°. 30), onder voorbehoud. dat door 
bemiddeling der Regeering van de Rhijnspoorweg-mij. zou worden 
verkregen, dat deze de vaartverbetering met inbegrip van eene brug- 
verhooging op kosten der Provincie zou gedoogen zonder eenige 
schadevergoeding of meerdere kosten van exploitatie in rekening te 
brengen. In het plan der Provincie was gerekend de onderkant der 
brug te leggen op 3.50 M. + AP., dit is op cc. 4 M. boven gewoon 
Gouwewater, waardoor (zooals bleek uit een vroeger gedane opname) 
70 0) der schepen onder de brug zouden kunnen doorvaren. _ 

Ondertusschen bleef de voordracht betreffende de overeenkomst met 
de Rhijnspoorweg-mij. onafgedaan; zij werd echter na de verkiezingen 
voor de nieuwe Kamers opnieuw bij Kon. boodschap van 3 Oct. 1887 
onveranderd ingediend. Daarbij werd in de Memorie van Toelichting 
medegedeeld, dat de spoorweg-maatschappij bereid zou worden bevon- 
den, om den bouw van een brug te bevorderen met eene vrije door- 
vaarthoogte van 3 M. met hellingen van 1 : 435 naar de zijde van 
het station Gouda en van 4 : 500 in de richting van Moordrecht. De 
Mij. zou de meerdere kosten van trekkracht voor hare rekening nemen, 
indien hare medewerking ten deze tengevolge mocht hebben, dat de 
overeenkomst door de Wetgevende Macht wierd bekrachtigd. 

Volgens waarnemingen door de maatschappij gedaan, zouden van 
de zeilschepen 90 °/, en van de goederen- of sleepbooten ruim 80 % 
onder de gesloten brug kunnen doorvaren. terwijl de passagiershooten 


(4) Men zie over deze zaak: »Eene gegronde klacht”, 1886, n°. 35; 
»lets over schutbruggen”, 1887, n°. 7; »De stoomvaart en de schut- 
bruggen”, 1887, n°. 11; »Een schutbrug of een hooge draaibrug bij 
Gonda?” 1887, n°. 14. 


slechts zeer weinig zouden behoeven verlaagd te worden om alle onder 
de brug te kunnen passeeren. 

Het voorstel der spoorweg-maatschappij om de vrije doorvaarthoogte 
te beperken tot 3 M. heeft geleid tot een stroom van adressen. De 
vereeniging Schuttevaêr (zie n°. 44), de Ver. tot behartiging van de 
stoomvaartbelangen in Nederland (n0. 46), de Kamer van Koophandel 
te Rotterdam (n°. 47), zij allen kwamen met kracht op voor de grootst 
mogelijke te verkrijgen doorvaarthoogte. ‘De Gedep. Staten van Zuid- 
Holland wezen er op,dat het plan vanden Provincialen Hoofd-ingenieur 
aantoonde, dat 4 M. hoogte met hellingen van 4 : 200 te verkrijgen 
was, zonder aan het station Gouda te raken, en lieten ten overvloede 
nogmaals gedurende een 14 dagen een groot aantal de Gouwe 
passeerende schepen opmeten, ten einde na te gaan of wellicht nog 
eenige reductie van de hoogte toegelaten zou kunnen worden. De 
uitslag was negatief, (zie n°. 45) vooral met ’t oog op de toekomst, 
en op hun voorstel handhaafden dan ook de Provinciale Staten de 
eenmaal aangenomen hoogte. 

Maar ook de Spoorweg-maatschappij gaf den strijd niet op, en 
wendde zich per adres tot de Tweede Kamer (zie n°. 47), met verzoek 
niet toe te geven aan de eischen der Provincie, welke zij overdreven 
noemde. 

Zoo is nu ten gevolge van een verschil van 4 M. meerdere of mindere 
hoogte de zoo noodige samenwerking van provincie en spoorweg- 
maatschappij tot wegruiming van een erkenden hinderpaal in een aller- 
belangrijkst scheepvaartkanaal, te loor gegaan. Slechts de Wetgevende 
Macht zal het geschil ten einde kunnen brengen. 


Bij de beoordeeling van het vraagstuk wensch ik nog op een paar 
punten de aandacht te vestigen. 

Vooraf ga de opmerking, dat over het noodzakelijke eener belang- 
rijke brugverhooging geen verschil bestaat. Zelfs de Rhijnspoorweg- 
maatschappij erkent haar volmondig, en dit treft te meer, waar deze 
maatschappij in °t algemeen de bezwaren der schipperij zeker niet te 
zwaar opvat. (1) 

De Spoorweg-maatschappij wil dan ook aan de wegruiming der be- 
lemmering geene hinderpalen in den weg leggen, mits de verhooging 
slechts blijve beneden den door haar voorgestelden grens. Dat in *t 
algemeen de directie der maatschappij kostbare en hooge kanaal- 
kruisingen ongaarne ziet, kan men haar geenszins kwalijk nemen. 
Haar plicht is °t in ’t belang der maatschappij te handelen en dus 
geene noodelooze uitgaven te doen of eischen in te willigen, welke 
drukkend kunnen zijn voor de exploitatie, het onderhoud, etc. Toch 
komt mij haar standpunt te dezer zake onhoudbaar voor. Nu de Provincie 
den geheelen aanleg der werken bekostigt, kan eene meerdere of min- 
dere verhooging slechts invloed oefenen op de exploitatiekosten, en het 
geheele verzet der maatschappij loopt dus over de vermeerdering, welke 
die kosten zullen ondergaan ten gevolge van één M. meerdere brug- 
hoogte. Mij komt het voor, dat het aandeel, 't welk uit dien hoofde 
voor rekening der Spoorweg-maatschappij zal komen, geenszins te hoog 
is en een dergelijk verzet niet wettigt. in No. 35 van 1886 werd het 
zelfs niet onbillijk geacht. dat de maatschappij zou deelen in de totale 
aanlegkosten der brugverhooging. Haar betoog in ‘t algemeen (in de 
Nota aan den Minster v. W. H. en N. dt. 24 Januari 1887), dat bij 
den aanleg van spoorwegen autoriteiten en belanghebbenden bij de 
scheepvaart worden gehoord, en wanneer dan aan redelijke eischen is 
teruggegeven, hierin niet binnenkort wijziging kan worden gebracht, 
kan slechts in zoover worden toegegeven, als de toestand niet door 
de spoorweg-maatschappij zelve werd veranderd. Dit is bij de Gouwe- 
brug wel degelijk het geval. Aanvankelijk gebouwd voor de lijn 
naar Rotterdam is zij later ook in gebruik genomen voor de lijn naar 
's Gravenhage, terwijl bovendien het aantal treinen, zóó personen- als 
goederentreinen. aanmerkelijk vermeerderde (2). 

Het is hier de Spoorwegmaatschappij, die het bezwaar der spoor- 
wegbrug in hooge mate heeft helpen vergrooten, en er ligt dus niets 
onbillijks in, dat zij krachtig tot opheffing medewerke. Dit te meer, 
waar er geen sprake is van een geheel nieuw te maken kanaal, maar 
van een waterweg, die sedert eeuwen heeft bestaan en steeds één der 
belangrijkste verbindingen is geweest. 

Had men bij den aanleg van den Rhijnspoorweg een beteren blik 
kunnen slaan in de toekomst, zonder twijfel had men het bouwen van 
een zóó laag gelegen brug als de bestaande niet gedoogd, en de maat- 
schappij zou zich daarbij hebben néergelegd. Nu de zeer lage brug is 
toegelaten, heeft de maatschappij gedurende al dien tijd geprofiteerd 
van een voor haar zeer gunstigen toestand. uitsluitend ten nadeele der 
scheepvaart. Ware nu het voorstel der maatschappij aannemelijk, dan 
zou het zeker onbillijk zijn haar tot verdere concessie, hoe gering ook, 
te noodzaken. Maar hier scharen wij ons geheel aan de zijde van Ged. 
en Prov. Staten. die aan de vrije doorvaarthoogte van 4 M. hebben 
vastgehouden. Terecht merkten Ged. Staten op, dat bij eene brugver- 
hooging als deze niet uitsluitend te rekenen is op de thans de Gouwe 


1) In haar nota aan den Minister van W. H. en N. dt. 24 Januari 
1887, acht zij de klachten der schipperij meerendeels overdreven, en 
komt het haar zelfs voor waar het enkele geregelde stoombootdiensten 
aanbelangt »alsof met opzet” (N. B.) »voor de doorvaart van bruggen 
de uren worden gekozen, waarop men weet, dat zij voor de veiligheid 
van het spoorwegverkeer behoeven te zijn gesloten, en soms eenigen 
tijd dicht moeten blijven.” | 

(2) Het aantal personentreinen hedroeg in den zomer van 1881 nog 
52. in 1886 reeds 67 per dag. 
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bevarende schepen, maar ook op de toekomst, waar het kanaal geheel 
zal ingericht worden voor de groote binnenlandsche vaart. Eene tweede 
verhooging is, zelfs indien zij later wenschelijk bleek, moeielijk te ver- 
richten, en daarom moet bij de thans te maken verbetering de grootst 
mogelijke en in redelijken zin te stellen maat worden aangenomen. 
Gold het belangen van spoorweg-exploitatie, zonder twijfel zou ook 
elke maatschappij niet angstvallig vasthouden aan wat voor het oogen- 
blik voldoen kan; maar ’t oog vestigen op de mogelijkheid van latere 
uitbreiding. Dit wijze beginsel is maar al te dikwijls, waar het scheeps- 
vaartbelangen gold, over 't hoofd gezien. Die belangen zijn bijna 
doorgaande onderschat of op den achtergrond geschoven. Wat zou eene 
spoorwegmaatschappij wel zeggen, indien zij gedwongen ware ter wille 
der scheepvaart uren of zelfs slechts minuten te wachten? Of indien 
men zich streng hield aan de eenmaal vastgestelde reglementen op het 
sluiten en openen der bruggen, en dus de treinen liet wachten, indien zij 
door eigen schuld enkele minuten te laat kwamen? Dit stelsel wordt 
zonder genade toegepast op de scheep- en stoomvaart; het een enkele 
minuut te laat komen sluit den doortocht soms gedurende geruimen ijd. 
Wij geven dadelijk toe, dat het niet anders kan en dat de veiligheid der 
spoorweg-exploitatie deze regeling, althans voor personentreinen eischt, 
maar tegenover dit buitengewone monopolie aan de spoorwegen ge- 
geven, behoort een aequivalent gevonden te worden, bestaande in het 
wegnemen der bezwaren voor de scheepvaart, waar dit zonder gevaar 
voor de veiligheid op de spoorwegen, slechts eenigermate mogelijk is. 

Dat het bezwaar bij Gouda zéér groot is, is uitvoerig aangetoond in 
No. 35, jaarg. 1886. Geheel weggenomen kan het niet worden, want zelfs bij 
4 M. doorvaarthoogte kunnen zeer vele schepen niet passeeren. Voor deze 
verstootelingen heeft de geheele verhooging niet het minste nut, ja 
wordt het beletsel in de toekomst vermoedelijk nog veel drukkender ; 
want niet alleen zal het aantal treinen alsdan eerder vermeerderen 
dan verminderen, maar ook aan de regeling van de uren van opening 
en sluiting zal minder gewicht gehecht worden, als het aantal schepen, 
waarvoor zij van belang is, is verminderd. 

Hieruit volgt hoe wenschelijk het is het aantal schepen, dat niet 
onder de verhoogde brug zal kunnen passeeren, zoo gering mogelijk 
te doen zijn. De tegenwerping van de Rhijnspoorwegmaatschappij, die 
betoogde dat volgens door haar verrichtte metingen de brug met 3M. 
doorvaarthoogte */, der schepen zou vrijlaten, terwijl de Ged. Staten 
bij hunne vaststelling van 4 M. zich met een daardoor te bereiken 
cijfer van 70 °/, hadden tevreden gesteld, is dan ook al te subtiel. De 
verschillende metingen gedurende toevallige veel te korte tijden ver- 
richt, blijken zóó uiteen te loopen, dat er moeielijk afdoende waarde 
aan kan worden gehecht. Indien echter bij 3 M. hoogte de schepen 
bijna allen onder de brug kunnen doorvaren, zijn de adressen der 
belanghebbenden vrijwel onbegrijpelijk, daar zij zelve toch wel zullen 
weten, welke hoogte hunne TEAOR bezitten. Terecht werd reeds in 
het belangrijke adres der Ver. tot behartiging der stoomvaartbelangen 
in Nederland (zie no. 46) gewezen op het feit, dat dergelijke bereke- 
ning, aangenomen dat zij juist ware, toch een onjuist beeld levert van 
den waren toestand, die door de verhoogde brug in het leven zal wor- 
den geroepen. Immers de eischen van den handel, sneller vervoer en 
lagere vrachten, dwingen meer en meer gebruik te maken van sleep- 
diensten, en de van verschillende plaatsen herkomstige schepen van 
eenen sleeptrein bestaan uit schepen van verschillende grootte. Mp 
er schepen bij, die niet onder de brug door kunnen varen, al is dit 
getal zeer gering, dan moet toch de geheele sleeptrein blijven liggen. 

Verder wijst de Vereeniging op het feit, dat de verrichte 
metingen geheel andere uitkomsten zou hebben opgeleverd, indien zij 
in den zomer waren geschied; immers de zoo talrijke schepen met vlas, 
hooi, stroo en turf eischen een groote hoogte. Ook de verlaging van 
personenstoombooten is een onbillijke eisch, want zij zijn niet hooger 
gebouwd dan noodig is, ook uit een oogpunt van stabiliteit, en de 
verlaging zou ze slechts ondoelmatig maken, in vele gevallen niet uit- 
gevoerd kunnen worden en tot groote kosten leiden. 

Niet alleen meenen wij dat de opmerkingen der Vereeniging juist 
zijn, maar zelfs gelooven wij dat de percentsgewijze berekening in de 
verschillende stukken vermeld, geen geschikte maatstaf ter beoordeeling 
is. Immers niet het aantal alleen geeft een blik op het belang 
van den handel. Van verreweg meer gewicht is de grootte of tonnen- 
maat. die door de brugverhooging al dan niet wordt gebaat, en ver- 
der de soort der schepen, de aard van de lading. In 1886 voeren door 
de brug aan het Rabat te Gouda 39,352 schepen (1), d. i. gemiddeld 
per werkdag 125 à 130. De inhoud bedroeg 2,707,257 MS. of gemiddeld 
per schip cc. 69 MS. Hieruit volgt, dat het aantal schepen van kleinen 
inhoud overwegend is. en dat dus stellig de °/, gewijze berekening 
van het aantal, °t welk door de brugverhooging wordt gebaat, een 
veel gunstiger denkbeeld geeft, dan wanneer men de berekening 
instelde voor den tonneninhoud of het feitelijk vervoer op de Gouwe. 
Vooral dient dit in ’t oog gehouden te worden, nu de geheele waterweg 
zal worden ingericht voor de groote binnenlandsche vaart en de kunst- 
werken, bodembreedte en diepte de passage van dezelfde Rijnschepen 
zullen gedoogen, als waarop bij het Merwedekanaal wordt gerekend. 
Nu toch beperkt de Mallegatsluis de max. lengte tot cc. 45 M., de 
Molenaarsbrug de breedte tot 7.30 M. 

De Ged. Staten merkten reeds op, dat 50 °/, der te Rotterdam 


(1) De schepen en stoombootjes, die hun ligplaats kiezen buiten de 
Rabatbrug op de kromme Gouwe, zijn dus waarschijnlijk onder dit 
getal niet begrepen. Toch is het aantal reeds 10401 grooter dan dat 
van de Rijnvaart te Lobith in `t zelfde jaar (28951). 


cee grootere Rijnaken gebaat zou zijn met eene hoogte van 3.50 
… 80 °/, met eene hoogte van 4 M. De door de Rijnspoorweg-mij. 
bepaalde hoogte van 2.50 M. + AP. staat daarentegen feitelijk slechts 
eene vrije hoogte boven water van 2.80 M. toe. 

Bij de meting in 1880 door de Commissie van Hoofd-ingenieurs-voor 
het ontwerpen van een kanaal voor de Rijnvaart verricht, vond zij 
als grootste hoogte boven den waterspiegel van een Rijnschip: ledig 
6.47 M., geladen 4.84 M., van de daarop volgende schepen ledig 6.36, 
6.21 en 6.20 M. Van de Friesche tjalken deelde de commissie mede, 
dat zij bij gestreken mast een hoogte hebben van 3.60 M. als zi) met 
turf en van 4.60 M. als zij met hooi zijn geladen. 

Bij de pepe ne van de hoogte van de Willemsbrug over de Maas te 
Rotterdam werd in Dec. 1876 een aantal ijzeren en houten Rijn- 
schepen te Rotterdam liggende gemeten. 

Van 19 ijzeren schepen was ( ledig max. 6.36, min. 4.76. gem. 5.41 M. 


de hoogte boven water  ) geladen: max. 4.05, min. 3.40, » 3.64 » 
Van 21 houten schepen was 4 ledig: max. 5.80, min.3.15, » 4.82 » 
de hoogte boven water geladen: max. 4.32, min. 2.70, » 3.33 » 


Deze cijfers, hoe onvolledig ook met ’t oog op de thans besproken 
quaestie, doen echter overtuigend zien, 'dat voor al deze gemeten 
schepen eene vrije brughoogte van 3 M., zooals de Rhijnspoorweg- 
maatschappij voorstelt, van geen de minste waarde is, en dat zelfs 
het cijfer van 4 M., als door de Provincie aangenomen, laag gegrepen, 
en stellig niet overdreven geacht kan worden. = 


Vat men de bovenstaande beschouwingen te zamen, dan kunnen 
daaruit de volgende conclusién getrokken worden. 

1o. Voor het zooveel mogelijk wegnemen van het algemeen erkende 
bezwaar dat de Gouwebrug voor de bestaande scheepvaart oplevert, is 
eene verhooging tot 3.50 M. + AP. A M. boven water) niet 
overdreven; eene verhooging tot slechts 3 M. boven water zou voor 
een groot gedeelte van het verkeer het bezwaar laten bestaan en de 
ook voor deze geringere verhooging zéér aanzienlijke kosten zouden 
dientengevolge niet gewettigd zijn. 

20. Voor de toekomst, en daarop is de geheele aangenomen vaart- 
verbetering gebaseerd, is de grootst mogelijke doorvaarthougte te kiezen, 
en 4 M. eerder een laag dan een te hoog gegrepen cijfer. De Provincie Z.- 
Holland, die al de kosten der verbetering en brugverhooging (voor het eerste 
gedeelte reeds bijna f 1,600.000) op zich neemt, kan zich onmogelijk bij 
een cijfer van 3 M. nederleggen, daar hiermede het doel dat zij zich met 
het kostbare werk voorstelt, voor een goed deel zou worden gemist (1). 

3o. De vrije hoogte van 4 M. behoeft niet te leiden tot steile spoor- 
weghellingen. In het project van den hoofdingenieur van den Prov. 
Waterstaat zijn zij aangenomen op 1 : 200, terwijl het mij voorkomt 
dat zij zelfs flauwer kunnen worden, zonder dat dit tot eenige wijziging 
in het stationsemplacement Gouda behoeft te leiden (2). ja t geval, 
dat men de spoorwegmaatschappij niet verder wilde belasten dan zij 
volgens haar voorstel bereid is te dragen, zou het de voorkeur ver- 
dienen haar billijke schadevergoeding toe te kennen. Maar in allen 
gevallen bouwe men de hoogst mogelijke brug. 

40. De behartiging der belangen van de scheepvaart ligt niet op den 
weg eener spoorwegmaatschappij; dat zij dus hare concessiën tot een 
minimum tracht te beperken, mag haar niet te sterk tot een verwijt 
worden gemaakt. De zorg dat de onvermijdelijke spoorwegmonopoliën 
niet in hooge mate drukkend worden voor de op den Zen rang gestelde 
scheepvaart, is de plicht van Regeering en Volksvertegenwoordiging. 
En daarom mag het wel eenige verwondering wekken, dat de eerst- 
genoemde zich zonder eenig protest bij het voorstel der maatschappij 
schijnt te hebben néergelegd. Dit oal waar het ons voorkomt, dat de 
Regeering, waar het de doorsnijding van de Rijnspoorwegtakken bij 
Utrecht door het Merwedekanaal betreft, zich op een geheel ander 
standpunt stelt. Daar moeten de spoorbanen 6.50 en 6.70 M. verhoogd 
worden, om 6.50 M. vrije hoo boven water te verkrijgen, en te 
Gouda slechts 3.50 à 3.70 M. Desniettegenstaande acht de Regeering 
de spoorwegmaatschappij niet gerechtigd eenigerlei schadevergoeding 
voor vermeerderde trekkracht te eischen. 

»Het geldt hier” zeide de vroegere Minister van Waterstaat, H. en N. 
in de samenkomst met de commissie van rapporteurs, dd. 9 Juni 1887, 
peen vraag van beginsel. De Regeering kan niets toegeven, zonder haar 
standpunt, dat de maatschappij geen aanspraak heeft op vergoeding 
van vermeerderde trekkracht, prijs te geven, en wel niet alleen voor 
dit geval, maar tevens voor alle andere gevallen, die zich kunnen 


(1) Er is wel eens gezegd, dat de grootere schepen dan maar den 
weg langs het Merwedekanaal moesten kiezen. Inderdaad eene treffende 
illustratie van de PATTE, welke de scheepvaart in verschillende 
kringen ondervindt. Men heeft slechts een blik op de kaart te slaan, 
om dit in te zien. Ook zou het al te dwaas zijn, indien de Provincie 
Zuid-Holland de vaart op grootere afmetingen bracht voor schepen 
die er toch geen gebruik van zouden kunnen maken. i 

Evengoed zou men eene stremming in den Rhijnspoorweg Amsterdam— 
Rotterdam kunnen vergoelijken met de bewering, dat dan de personen 
en goederen maar via den Holl. Spoorweg moesten reizen. 

(2) Door de flanwe helling van 4 : 435 zou de brug 1 M. lager 
komen te liggen dan bij eene heling van 4 : 200. Dit verschil in 
hoogte wordt bij de genoemde hellingen reeds verkregen over een 
200 X 435 
435 — 200 
disponibel en daarom schijnt eene flauwere helling dan 4 
4 M. doorvaarthoogte zeer wel mogelijk. 


afstand van = 370 M.; werkelijk is veel meer lengte 


: 200 bij 
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voordoen. De Regeering acht hare wetsuitlegging onaantastbaar, en 
zal die met het volste vertrouwen aan het oordeel der rechterlijke 
macht onderwerpen.” (1) 

Maar meet dan de Regeering hier niet met twee maten? Of is niet 
die onaantastbare wetsuitlegging evenzeer van toepassing, waar het de 
kruising van de Gouwe betreft? Of maakt het onderscheid, door wien 
de werken worden uitgevoerd, door den Staat of door eene Provincie? 

Waar de Staat zich gerechtigd acht het gebruik van hooge bruggen 
in het Merwedekanaal op te leggen zonder eenige schadevergoeding, 
kan hij onmogelijk zijne medewerking weigeren om elders het tot 
stand komen van een veel geringere brugverhooging te verzekeren, 
op grond van exploitatiebezwaren voor de spoorwegmaatschappij, 
niettegenstaande deze laatste de dringende noodzakelijkheid der ver- 
hooging erkent en zelve tot het in ’t leven roepen van de belemmering 
voor de scheepvaart heeft bijgedragen. 


Moet nu de behandeling van het wetsontwerp betreffende de over- 
eenkomst uret de N. Rhijnspoorwegmij. blijven liggen. tot dat overeen- 
stemming is verkregen betreffende de bruehoocten Of is het wenschelijk 
die overeenkomst om deze reden te verwerpen, zovals van sommige 
zijden wordt gewenscht? 

Dit zou te betreuren zijn, want uitstel is noch in het belang der 
spoorwegmaatschappij, doch in dat der scheepvaart. Op den weg der 

egeering en 2e Kamer ligt het de belangen der scheepvaart aandachtig 
te overwegen. Een onderzoek naar de beste hoogte der Gouwebrug 
met *t oog op de voorgenomen vaartverbetering behoeft niet veel tijd 
te vorderen. En is deze eenmaal vastgesteld, dan is er m. i. geen reden, 
om de goedkeuring der overeenkomst langer uit te stellen, mits zij 
geschiede onder voorbehoud, dat de Ned. Rhijnspoorwegmaatschappij 
hare medewerking verleene tot verhooging van de brug over de 
Gouwe bij Gouda in dier voege, als in het belang der scheepvaart 
noodzakelijk wordt geacht. 


’s-Gravenhage, 30 Nov. 1887. E. H. STIELTIES. 


(1) Wij cursiveerden. 


INGEZONDEN STUKKEN. 


Aan de Redactie van het Weekblad »De Ingenieur”. 


In het Tijdschrift van de Ned Maatschappij van Nijverheid, 
November 1887, 4e reeks, deel XI, staat op blz. 336 in de noot: 
»het Hoornsche Hop door den heer A. Huet”. Dit had moeten 
zijn »door de H.H. H. Linse en A. Huet’, zooals o. a. blijken 
kan uit: het Tijdschrift van het Kon. Inst. van Ing. 1883— 
1884, Tweede aflevering, Eerste ged. Not. der verg. van 13 Nov. 
1883: »Mededeeling van den heer H. Linse, betreffende de indij- 
»king en droogmaking van het Hoornsche Hop en de Goudzee” ; 

en voorts uit »Eigen Haard”, no. 5, 29 Jan. 1887, blz. 53 »Goud 
uit schuim” door schrijver dezes. 

Op bovengenoemde bladz. van het Tijdsch. der M. van Nijv. 
wordt door Dr. J. M. van Bemmelen gezegd : 

»Bij de plannen tot indijking op meer beperkte schaal is 
»de verhouding tusschen de kosten en de baten ongunstiger.” 
Deze bewering, die dikwijls voorkomt, is niet juist; zij is reeds 
door mij weerlegd in »de Ambachtsman” van 30 Juli 1887, no. 5 
door verwijzing naar de begrooting der indijking van het Wie- 
ringer meer (f 950 per hect.) en die van het ontwerp der Staats- 
commissie voor de Zuiderzee (f 1016.50 per hect.) 


Hoogachtend ben ik, 
Dw. de Uwe, 
A. Huet. 


TECHNISCHE TIJDSCHRIFTEN. 


Verkorte inhoudsopgave. 


Annales des Travaux Publics, Novembre. Kunstwerken van den 
locaalspoorweg Marvejols —Neussargues. — De constructie van droog- 
dokken door BARRET, Ingenieur der havenwerken te Marseille. — 
Metalen viaduct over het Retiro-dal (Brazilië). — Het maritiem kanaal 
tusschen de Middellandsche zee en de Atlantische Oceaan. — Het 
leggen van waterleidingen te Boston. — De bouw der sluizen te St. 
Aubin-Elbeuf. — Irrigatie- e. a. waterstaats-werken in de Kaap-Kolonie. 
— Vervanging van metalen door steenen bruggen in Amerika, — De 
Engelsche spoorwegen vóór 60 jaar. — Verbinding van buizen voor 
riolen, waterleidingen, enz. systeem RIGHETTI. — Toestel voor het 
beproeven van cement. 


Nouvelles Annales de la Construction, Novembre. Het Kanaal van Tan- 
carville (met plaat). — Schoolgebouwen te Viroflay (met plaat). — 
Nota over eenige ontplofbare stoffen. — Maatregelen tegen brandge- 
vaar in theaters; rapport over E. TRELAT. 


Mem. et Compte rendu des trav. de la Soc. des Ing. Civils, Août. 
Memorie over de permanente sanitaire trein van de Cie. des Ch. de f, 
de POuest, door AMELINE en GRANJUX, met 5 platen. — Nota over de 
staatsexploitatie der spoorwegen in Oostenrijk, door KRAMER. — Mede- 
deeling over de metalen spoorbanen, door ing. BERNARD. 


Le Génie Civil, No. 26 (29 Oct.) De bouw der droogdokken n°. 5 en 
6 te Le Havre; met 2 platen, door Richou. — Middelen om woningen 
van zonlicht en zonnewarmte te voorzien (geill.), door E. TRELAT. — Elec- 
trische verlichting met behulp van transformateurs te Lüzern (geill.) 

Idem, Tome XII, No. | (5 Nov.) De stadsspoorweg te New-York (geïll), 
door A. Rossi. — Machines om metalen te beproeven, door G. THAREAU, 
met plaat. — Circulaire metaalzagen (geïll) — Bouw van een 115 M. 
lange gewelfde galerij te Saillons (Drôme) : geïll. 

Idem, Tome XII, No. 2. De tandradbaan te Langres (Haute-Marne); geill. 
De »Sfax” en de »Mersey”; vergelijking van den Franschen en den 
Engelschen kruiser. — Machines om metalen te beproeven (met plaat); slot, 


Revue industrielle, No. 43. Petroleummachine voor kleine schepen 

oa geconstr. door de Gas Engine and power Cy. — Loopkraan, 
oor een stalen kabel in beweging gebracht; geconstr. door TH. ROBINSON 

(geïll) — De metaalwerken te Joeuf. — Eene nieuwe bron van caprien- 
zuur. — Proeven met compound-locomotieven in Engeland. — 
Machine om transmissie-assen af te draaien en te centreeren (geill.) 
van KENDALL en GENT. 

No. 44. Stoommachine voor de klein-industrie, genaamd »Climax” 
(geill.) — Stoommantel met hooge temperatuur voor stoomcylinders, 
syst. Guzzi (geill.) — De installatie der electrische verlichting op de 
Manchester tentoonstelling, gemaakt door MATHER en PLATT; met 
plaat. — Machine om ijzeren buizen af te snijden, van PHILLIPS (geill.) 
— Het kanaal van Corinthe; kort overzicht van den stand der werken. 

No. 45. Destillatie-apparaat voor vetzuren, syst. RiviERE (geill.) — De 
metalen spoorbanen; extract van eene mededeeling van ing. BERNARD. 
— Lieren en kaapstanders voor schepen, geconstr. door CLARKE, 
CHAPMAN, Parsons en Co. (geïll) — Veiligheidsklep van Barcon (geïll) 


L’Electricien, 3 Sept. Verhuring van elektrisch arbeidsvermogen in 


Amerika. — Aero-elektrische rem voor goederentreinen. — Volmaking 
van de automatische batterij van EpwARD O'KEFNAN. — De compen- 
satie-photometer van KRüss. — Engelsche correspondentie: Gas en 


elektriciteit. Een nieuwe isoleerende stof. Telephonie op grooten afstand. 
De elektrische verlichting in de tentoonstelling van nieuwe uitvindingen. 
Merkwaardig onweder. — Het platinoide. — Elektrische regeling der 
werktuigen in The Electrician. — Vischvangst bij elektrisch licht. — 
Het grootste elektrisch centraalstation. 

Idem, 10 Sept. De zesde vergadering der National Electric Light 
Association. — Verspreiding van Elektriciteit door wisselstroomen 
volgens het stelsel van WESTINGHOUSE. — Engelsche correspondentie: 
Elektrische verlichting in oorlogstijd. Elektrisch licht aan boord van 
een oorlogschip. Ballons met gloeilampen. Een geëlektriseerde olifant. 
-— Aero-elektrische rem voor goederentreinen. — Akademie van 
Wetenschappen : Over den coëfficient van self-induction van twee naast 
elkaúr geplaatste klossen. — De pyro-elektrische batterij van Epson. 
— Okoniet. — Tornados en elektriciteit. 

Idem, 17 Sept. Nieuwe methode om warmte om te zetten in 
elektrisch arbeidsvermogen; pyromagnetische machine van EDISON. — 
Engelsche correspondentie: Telephonie. Elektrische verlichting van het 
operagebouw te Weenen. Bliksemafleiders. — Institution of civil- 
Engineers: Ontploffingen in mijnen Elektrische maatschappijen. — 
Akademie van Wetenschappen: Bepaling van de geographische lengte 
van Haïphong (Tonkin) door middel van de telegraaf. — Het gas bij 
den brand te Exeter. — Accumulator van RECKENZAUN. — De telephoon 
te Berlijn. — Telegraphie. 

Idem, 24 Sept. Verdeeling van elektrisch arbeidsvermogen te Boston. — 
Verband tusschen den gordel, door bliksemafleiders beschermd en den 
aard der geleiders. — Galvanisch kool-element van W. E. Case. — 
Telephonie. — Engelsche correspondentie: Elektrische verlichting van 
het Huis der Gemeenten. Elektrische verlichting der Musea. Gas en 
Elektriciteit. Nieuwe Maatschappij. — Het elektrisch licht aan boord 
der nieuwgebouwde kruisers. — Akademie van Wetenschappen: Over 
de variatien der aardstroomen. — Elektro-chemische neérslag van 
Palladiurn. — De Maatschappij Edison en de Vereenigde Staten. — 
Dynamc-Galvanometer Maxwell Jolin. 


idem, 1 Oct. Beproeving van dynamo's op de algemeene tentoon- 
stelling te Antwerpen in 1885. — De zes en vijftigste vergadering van 
de Britisch Association te Manchester. — Een nieuwe meter voor 
wisselstroomen. — De elektrische verlichting der stations in de Ver- 
eenigde Staten. — De galvanoplastie, het vernikkelen, vergulden, 
verzilveren in de elektrometallurgie, door Emm.E Bovant, hoogleeraar 
aan het lyceum Charlemagne. — Een nieuwe elektrische boot. — De 
magnetiseering van het ijzer in een zeer sterk magnetisch veld. — 
Nieuwe galvanische elementen. — Elektrische verlichting door trans- 
formatoren in Amerika. — Magnetiseering van manganesium-staal in 
een sterk magnetisch veld. — Elektrische veiligheidstoestellen. 

idem, 8 Oct. Bepaling van het nuttig effekt der dynamo's door 
elektrische metingen volgens de methode van Ravensuaw. — De 
telegraphie in Engeland. — Engelsche correspondentie: Verkooping 
van elektrisch materieel. De telegraphen in Engeland. De elektriciteit 
en de oorlogsmarine. Verlichting der bibliotheken. — Elektrische 
verlichting van werkplaatsen. — Het Ozokeriet. — Elektrische tram- 
ways van RECKENZAUN. 


Allgemeine Bauzeitung, Heft 10. Slot der bijdrage tot de bepaling 
van transportkosten bij grondwerken, door Ing. FRANZ KREUTER. — 
Slot eener reisstudie van PAUL GRUEBER over de Schelde en hare 
beteekenis voor Antwerpen, met platen. — Beschrijving en platen van 
woonhuizen te Weenen, architecten WIESER en Lotz, van een villa te 
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Hirtenberg, arch. KarL Hinrracer en van de Kroepelinerpoort te 
Rostock. 

Der Civilingenleur, Heft 7. Studie van prof. EscHER over een onderdeel 
van spinmachines; met platen. — Bijdrage van prof. HARTIG tot 
vorming van goede begrippen in de techniek der mortels. — Verslag 
van de vergadering des Sachs. Ing. u. Arch. Vereins van 11 Sept. 
4887. — Opstel van A. M. FriepricH over de reiniging van het 
voedingswater voor ketels en critiek van Dr. VON COCHENHAUSEN op 
een vorig artikel over dit zelfde onderwerp. 


Engineering, 30 Sept. Vergadering van de »British association”: o. a. 
een electriciteitmeter van Prof. G. Forges, waarbij een licht micawiel 
met schuine schoepen rondgedraait wordt door de opstijgende lucht 
welke door een platte ijzerdraad spiraal, waardoor de electrische 
stroom geleid wordt, verwarmd is. Het micarad drijft een telwerk ; 
verder: de directwerkende stoompomp welke met expansie werkt, van 
den heer Henry Davey. De stoom- en pompzuigers zijn beide aan een 
soort van tuimelaar bevestigd waardoor de druk op den pompzuiger 
op elk punt van den slag een zelfde grootte behoudt, niettegenstaande 
de druk op den stoomzuiger in het begin groot en aan het eind klein 
is. — Het ijzer en staal instituut, o. a. discussie over de betrekkelijke 
verdiensten van zure of basische ovenbekleeding en van open haard- 
ovens en converters voor staalbereiding. — Boor- en vlakmachine voor 
spoorwegwielen; van de HH. Bement Mites & Co., Philadelphia (geill.) 
— Compound tramweg locomotief met condensatie, van de HH. BLACK 
HAWTHORN & Co., Gateshead-on-Tyne (geïll) — Hotchkin- en Berg- 
kanonnen (geïll) — Stuurtoestel met linkschen en rechtschen draad, 
van TayLor en Neate (geïll) — Het Newbery-Vautin proces voor het 
afzonderen van goud uit ertsen enz. doer middel van chloor (gcill.) — 
Het reguleeren van stoommachines voor het drijven van dynamo- 
machines, beschrijving en verdediging zijner uitvinding, door den heer 
C. L. R. E. MENGES te 's-Gravenhage. — Electrische gemeenschap met 
lichtschepen, beschouwing dat het beter zou zijn het vermogen der 
lichten en syrenen te versterken. — Stoompijp ontploffing aan boord 
van het S.S. »Elbe” (geïll) — Onderzeesche torpedo’s, vervolg (geill.) 
— Blair brug, Missouri river U. S. A., vervolg (geill.) — Electrische 
verlichting van fabrieken; lezing van prof. I. A. FLEMING M. A., D. 
Sc. voor het ijzer en staal instituut (geill.) 


KLEINE MEDEDEELINGEN. 


Invloed van de warmte op het weêrstandsvermogen van eenige metalen. 

In het arsenaal te Portsmouth zijn zeer interessante proeven genomen 
om den invloed van de warmte te bepalen op het weérstandsvermogen 
en de taaiheid van verschillende monsters geschutbrons, ijzer en staal. 
Men heeft zich daarbij binnen de grenzen van die temperaturen 
gehouden, waaraan die metalen in de machines kunnen worden bloot- 
gesteld, wanneer zij onderworpen zijn aan buitengewone wrijving of 
aan de werking van heete gassen en oververhitten stoom. De proeven 
werden voortgezet tot 260° C. (500° Fahrenheit). 

Bij het brons vond men eene regelmatige, weinig belangrijke ver- 
mindering van weérstandsvermogen en taaiheid tot zekere grens, die 
in zekere mate afhing van de samenstelling van het alliage. Voorbij 
die grens verminderde het weérstandsvermogen plotseling tot de helft 
en de taaiheid tot nul. Voor het gewone geschutbrons ligt dat zorglijke 
punt tusschen 300° en 500° F. (tusschen 148.9 en 204°.5 Celsius). Het 
phosphorbrons behoudt tot 260° C. 2/3 van zijn welrstandsvermogen 
en 1/, van zijn taaiheid. 

Het weérstandsvermogen van gesmeed ijzer neemt tot 260° C. toe, 
maar zijn taaiheid vermindert te beginnen bij 148°.9 C., neemt daarna 
weêr toe en blijft stationnair tot 260° C. 

Puddelstaal verliest niets van zijn weérstandsvermogen tot 260° C., 
maar de helft van zijn taaiheid. (Le Génie Civil.) 


Nooddeursloten. 

De heeren CHUBB & Sons, de bekende slotenmakers, hebben, volgens 
»Engineering”, een nieuw slot ingevoerd, bestemd voor publieke 
ebouwen en schouwburgen. Dit slot is zóó gecunstrueerd, dat de 
eur alleen van den buitenkant met den sleutel geopend kan worden, 
terwijl de druk tegen een paneel dat een groot deel van de deur- 
oppervlakte beslaat, alleen voldoende is om de deur van de binnenzijde 
te openen. Deze inrichting is aangebracht aan alle nooddeuren van 
Terry’s theater, Strand, Londen. R 


Het verveelvoudigen van schrift door electriciteit. 

Naar aanleiding van de electrische pen van EvisoN werden een groot 
aantal pogingen gedaan om schrift te vermenigvuldigen; deze waren 
gedeeltelijk zuiver mechanisch. Fene eenvoudige inrichting wordt nu 
ingevoerd door M. GAREL. Hij schrijft met een gewoon zwart potlood 
op zeer dun papier, dat op een glad blok kool ligt. Dit blok is 
verbonden met één der polen van een kleinen inductieklos en de punt 
van het potlood met den anderen pool. Als nu het potlood over het 
papier wordt bewogen doorboren de vonken het papier en vormen een 
reeks van kleine gaatjes. Legt men daarna het doorboorde papier op 
een schoon vel. en drukt men er met een inktkussen op, dan dringt 
de inkt door de gaatjes op het onderste papier. Men kan aldus een 
onbepaald aantal copièn maken. Bijna 20 jaar geleden gebruikte Sir 
WiLLIaM THoMsoN een reeks vonken van een metalen punt om de 
signalen van zijn syphon recorder op te teekenen; deze vonken door- 
boorden een band papier. Als het plan voldeed (en het is misschien 
de moeite waard dit nog eens te onderzoeken) zou men eveneens door 
doordrukken copiën van de berichten kunnen verkrijgen. R. 
(Engineering). 


Een wedstrijd tusschen Stoom en Electriciteit. 


Tusschen Frankfurt a/M of liever het stadje Sachsenhausen, tegenover 
Frankfurt op den linker Main-oever gelegen, en de stad Offenbach 
met 30,000 inw. op 5 KM. afstand van Sachsenhausen, bestaat 
een levendig personenverkeer dat tegenwoordig door drie spoorwegen 
bediend wordt. Deze zijn 10. de hoofdlijn Frankfurt—Bebra, enz. 
(8.4 KM.), via Sachsenhausen, Offenbach ; deze komt voor het locaal 
verkeer het minste in aanmerking; 20. de locaalspoorweg van de stad 
Sachsenhausen naar Offenbach, en eindelijk 30. de electrische tram van 
de oude brug in Sachsenhausen af naar Offenbach (beide ongeveer 
5 KM. lang). 

De locaalspoorweg (staande onder de Kgl. spoorweg-directie te 
Frankfurt) begint midden in Sachsenhausen op een punt waarop 
over de boven- en onder Main-bruggen twee paardentrams van 
Frankfurt uitloopen en eindigt in Offenbach eveneens midden in 
de stad. Op 2.8 KM. afstand van Offenbach heeft deze spoorweg een 
halte in het, 6000 inwoners hebbende, Oberrad. 

De electrische tram heeft te Sachsenhausen zijn station bij de oude 
brug. dus dichter bij het middelpunt van Frankfurt dan de locaal- 
spoorweg, loopt over den straatweg door het langgerekte Oberrad en 
door Offenbach, terwijl hij verder evenals de paardentrams verscheidene 
gr verden heeft. 

p beide wegen wordt van ’s morgens 6 uur tot ’savonds 11 uur 
gereden, op den locaalspoorweg, tot half Maart, elk uur, dus 17 treinen 
in elke richting; en de tijd van het traject is 10 minuten. De electrische 
tram rijdt alle 20 minuten 20—25 minuten lang, met één of twee 
wagens elk met 22 zitplaatsen. Hij heeft slechts één klasse en berekent 
10 pfennige voor den halven en 20 pf. voor den geheelen rit. In de 
laatste jaren voor de opening van den electrischen tram (in het voorjaar 
van 1884) had de locaalspoorweg jaarlijks ongeveer 1,600,000 personen 
vervoerd met een opbrengst van 300, mark. In het eerste jaar dat 
de electrische tram in werking was, verminderde dit aantal personen 
tot 1,217,000 en de opbrengst tot ongeveer 150,000 mark; daarentegen 
vervoerde de electrische tram in het jaar 1884—’85 1,008,000 personen 
met een opbrengst van 148,000 mark. Het totaal verkeer Frankfurt 
(Sachsenhausen) —Offenbach bedroeg daarom in dat jaar met inbegrip 
van het verkeer op de hoofdlijn ongeveer 2,300,000 personen, waarvan 
de opbrengst meer dan 300,000 mark bedroeg. 

Terwijl dus de electrische tram ongeveer 400,000 personen aan den 
locaalspoorweg ontnam. heeft hij door meer gemakkelijke en talrijke 
verbindingen. en door de aantrekkelijkheid van het nieuwe nog 600,000 
personen bovendien tot zich getrokken. Van de 1,008,000 personen 
komen er echter 535,000 op den halven rit van 10 pf., omdat de 
electrische tram door ahs ligging daartoe de gelegenheid aanbood en 
slechts 473,000 personen legden den geheelen rit van 20 pf. af. 

Nadat de locaalspoorweg het aantal treinen vermeerderd had van 
17 op 25 per dag in elke richting door op de oogenblikken van het 
drukste verkeer elk half uur te rijden, de wagens verwarmde en de 
prijzen afrondde en gedeeltelijk verminderde (door b.v. de prijzen der 
kaartjes Sachsenhausen—Offenbach te brengen op 40, 30, 20 en 10 pf. 
voor enkele reis en 60, 45 en 30 pf. voor retour, tegen 69,52 en 35 pf. 
van vroeger) zoodat de 4e klasse kaartjes ongeveer de helft kosten van 
die van den electrischen tram, zijn zoowel het aantal personen als de 
opbrengst weder belangrijk gestegen, en zijn de treinen dagelijks met 
50 tot 370 personen bezet. 

De electrische tram daarentegen heeft wel is waar in het tweede 
jaar van zijn exploitatie 1885/86 5000 mark meer ontvangen, doch 
het aantal personen verminderde met 18,000; oogenschijnlijk is dit 
een gevolg van de intusschen weder verhoogde zondagsprijzen. Van 
de 989,000 vervoerde ee reden er 549,000 voor 10 pf. en 440,000 
voor 20 pf., zoodat het schijnt dat de goedkoopere prijs van den 
locaalspoorweg, van 6 pf. in de 4e klasse zonder invloed was op de 
secties van 40 pf. van den electrischen tram, zoodat hierbij voor het 
gebruik maken van dezen tram alleen het grootere gemak den doorslag 
gaf. In het eerste exploitatiejaar bedroeg de opbrengst per dag van 
478 tot 1399 mark, en in het tweede jaar van 195 tot 1036 mark, 
waaruit een langzame toename van het regelmatige verkeer blijkt en 
eene afname van de aantrekkelijkheid van het nieuwe op de Zondagen. 

Een jaarlijksche opbrengst van den electrischen tram van 148,000 
mark in het eerste en 153,000 mark in het tweede jaar, heeft bij een 
lengte van den weg van 5 KM. en een aanlegkapitaal van 750,000 
mark (1) (waarbij de ondergrond op den straatweg niets gekost heeft) 
nog niet kunnen leiden tot eene rentengevende exploitatie, ten gevolge 
van de hooge exploitatiekosten, welke in het laatste jaar 79 % van 
de opbrengst bedroegen. 

Ter vee diene dat de Niirnberg—Fúrther spoorweg bij eene 
lengte van KM. en een opbrengst van 264,000 mark per jaar en 
300,000 mark (2) aanlegkapitaal ongeveer 20 °/, dividend uitkeert. 

Daar nu de locaalspoorweg bij de bovengenoemde verbeteringen in 
den laatsten tijd belangrijk grootere opbrengst verkregen heeft, 
terwijl in denzelfden tijd de electrische tram 10 °/, achteruitging in 
vergelijking met het voorjaar en men er bezwaarlijk in slagen zal in 
de exploitatiekosten eenige vermindering van beteekenis te brengen. 
ziet het er niet naar uit alsof de strijd tusschen stoom en electriciteit 
ten gunste van de laatste zal uitvallen. 


(1) £90,000.— per KM. 
(2) £22,500.— per KM. 
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Aldus een bericht in de Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahn- | kunnen dus niet aan de gebruikte beweegkracht worden toegeschreven. 


Verw. n°. 24, 1887, bl. 223, ook overgenomen in het Organ f. d. Fort- NB. De oorzaak schijnt naar 't ons voorkomt, toch wel voor een 
schritte des Eisenbahnwesens. Op de vergadering van den »Verein goed deel aan de beweegkracht te mogen worden toegeschreven, omdat 
für Eisenbahnkunde” te Berlijn dt. 13 Sept. jl. kwam echter de | deze geleid heeft tot een blijkbaar zéér kostbaar materiëel, dat vooral 
Hoofd-ingenieur C. FRISCHEN op tegen de voorstelling, dat hier sprake | zwaar drukt op een lijn van zóó geringe lengte. Immers het vervoer 
kon zijn van een eigenlijken wedstrijd. De omstandigheden waren in | van 4,000,000 personen per jaar is zeker in alle opzichten bevredigend. 
t algemeen veel ongunstiger voor de electrische baan. Terwijl de | Daar er echter ca. 100 treinen per dag circuleeren, vervoert elke trein 
locaalspoorweg 4.7 KM. lang is en een eigen baan heeft met gunstige | gemiddeld slechts 27 personen. Bovendien is de vrachtprijs (f0.42 per 
pense en krommingen, ligt de electrische tram op den straatweg, 6.66 KM.) zeer laag. De exploitatiekosten verslonden 79 °/, van 453,000 
is 6.66 KM. lang en heeft sterke krommingen en hellingen tot 4 : 32. | mk. — 424,000 mk. d. i. per dag-KM. cc. £30.— of per trein-KM. 
Daardoor is de exploitatie veel ongunstiger, en de ongunstige uitkomsten | cc. £0.30. 


aTATrTIS TIK B MEDEDELING BN. 
Uit de Jaarverslagen der Spoor- en Tramweg-Maatschappijen over 1886. 
NEDERLANDSCHE RHIJNSPOORWEG-MAATSCHAPPIJ 1886/1887. 


1885/1886. 1886/1887. 
Ontvangsten. | 
Bedrag. Aantal. Bedrag. | Aantal. 
Reizigers en B ela oe ee dt f 2,644,569.75 3,223,079 Reiz. f 2,687,979.275 3,453,000 Reiz. 
Rcoprinnagoederen, Binnenverkeer. . . » 256,529.75 136,658 Tonnen » 297,398.255 162,807 Tonnen 
D Buitenverkeer . . . » 1,238,220.255 815,909 » » 1,204,920.055 848,015 » 
Bestelgoederen. Binnenverkeer . . . . | » 177,894.87 8,810 p » 180,247.165 9,161 D 
» Buitenverkeer . . . . » 154,087.04 10,321 » » 166,557.16 14,845 » 
Vee, Paarden en Rijtuigen . . . . . » 77.099.435 35.279 » » 77,1 40.905 38,415 » 
Diversen . . . .... eee » 366,774.005 » 333,780.93 
Totaal . . f 445,175.10" f 4,948,023.745 
Percent Per 
Exploitatiekosten over a 
de ontvangs treinkilom. 
Onderhoud van weg en werken . . . f 478,809.015 f 451,846.98 913 | £0445 
Locomotieven . . .......~. » 526,628.765 » 533,452.80 10.78 » 0.17 
Nervoer -s oe Ou Ae a! A hd » 1,425,963.955 » 1,386,746.46 28.025 » 0.445 
Algemeene onkosten » 95,660,635 » 97,680,795 1.975 » 0.03 


Totaal . . f 2,527,062.37 f 2,469,727.035 49.91 f 0.79 


Treinkilometers ......... 3,173,544 3,113,741 
Ontvangsten per treinkilom. . doo f 1.545 f 1.585 
Uitgaven D » oe a » 0.795 » 0.79 
Exploitatiekosten naar verhouding der 

ontvangsten . Os oD. cay Se. 51.41 9, 49.91 9, 


Deze cijfers vertoonen, ondanks de hevige concurrentie zoowel te water Het uitgekeerde dividend bedroeg dit jaar 41/94 percent tegen 32/3 °/, 
als te land, bevredigende uitkomsten. Ten gevolge van vermeerdering | in het vorige. 
der ontvangsten en vermindering der exploitatiekosten steeg het batig | Op 30 April 1887 waren aanwezig 99 locomotieven, 242 rijtuigen 
saldo met f 90,184.33°. en 1814 wagens; verder nog 17 tramweglocomotieven met 33 tramweg- 
De spoorweg Leiden — Woerden, die onder deze cijfers niet is begrepen, | rijtuigen en wagens. J. K. 
bleek voort te gaan zijn verkeer telken jare meer en meer te ontwikkelen. 


NEDERLANDSCHE CENTRAAL-SPOORWEG-MAATSCHAPPIJ 1886. 


1885. 1886. 
Ontvangsten. RC E 
Bedrag. Aantal. Bedrag. Aantal. 
Reizigers. . . . . . . .. a KS f 463,976.01 368,665 Reiz. f 439,332.98* 361,164 Reiz. 
Bagage … . wa uw a BS we » 14,224.77 1,254 Tonnen »  13,458.80° 4,240 Tonnen 
Bestelgoederen. . . . . . . 2, » 66,099.30° 4,411 > » 63,632.94 4,391» 
Koopmansgoederen . . ...... » 120,331.66 102,021 » » 147,179.24 112,455 D 
Vee, paarden en rijtuigen. . . . .. » 59,802.28 » 59,125.00 
Diversen . … ae » 34,362.99 >  35,035.715 
Totaal . . f 751,797.01* f 757,764.65* 
| Percent Per Percent Per 
Exploitatiekosten. over de es over de dde 
ontvangsten | treinkilom. ontvangsten | treinkilom. 
Administratie en Algem. Dienst . . . f 34.025.455 4.526 f 0.068 f 33,022.50° 4.358 f 0.071 
Weg en Werken. . . . . . .. . »  67,503.02° 8.979 » 0,13* » 62,343.40 8.227 » 0.13* 
Beweging. . s oe … . o... . o. +» » 85,825.55" 11.416 » 0,17' »  80,234,74° 10.589 » 0.174 
Materieel en Tractie. . . . . . .. » 145,536.03" 15.368 » 0.23: » 120,398.04 * 15.889 » 0,26° 
Goederenvervoer . … ....... » 7,496.08* 0.997 » 0,01? » 8,917.55 1.177 
Totaal . . f 310,386,155 44.286 | f 0.62 f 304,916.22 40.240 
Treinkilometers . . . . . aaa 500,470 462.418 
Ontvangsten per treinkilom. . . . .. f 1.50* f 4.639 
Uitgaven » » de oe. UN » 0.62 » 0.659 
Exploitatiekosten naar verhouding der 
ontvangsten. … … . . . . . . 41,286 °/, 40,240 °|, 


Het saldo der ontvangsten na aftrek der exploitatiekosten bedraagt | welke mindere opbrengst echter ruimschoots door het goederenvervoer 
volgens dezen staat f 452,848.435, dat is £11,437.57* meer dan in 1885. | wordt gedekt. 


Het aantal en de opbrengst der reizigers blijkt te zijn afgenomen, Per aandeel werd f0.85 uitgekeerd, tegen f0.50 in 1885. J.K. 
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Weerkundige waarnemingen te Utrecht, 8 uur voormiddag. 


Barometer- 
stand in 


25 Nov. 1887. Z.Z.W. 1 8 0 
26, » 757.6 Z.Z.W. 1 4 1 
2T p >» 757.7 Z.Z.W. 3 9 0 
282 , 7618 | Z.Z.W. | 1 4 1 
29 > >» 754.6 Z.Z.W. 0 7 12 
30 ,  » 756.6 Z.Z.W. 1 4 4 
1 Dec. , 767.1 ZW. 1 3 2 
Rivierberichten 


Waterhoogten, in Meters + A.P. 8 uur voormiddag. 


Westervoort 


Maas- 
zelfr.¡brug. | micht | Venlo| Grave 
D.8. 


brug. 


Nul der oude schalen 
Gem. laagste standen 
Gem. zomerst. (1 Mei 
tot 1 Nov.) 1871—80 
Gem. Jaarst. 1851-80 
Merk III. (Verbod 
van stoomvaart). /43.65|15.70/12.62/ 12.71 


Men zie verder „De Ingenieur” 1886, n°. 4. 


BUITENLANDSCHE BERICHTEN. 


De werken van het Panamakanaal zijn eene nieuwe phase ingetreden. 
Reeds in n°. 41 werd bericht, dat de directie tot den aanleg van 
tijdelijke sluizen had besloten, ter besparing van kosten en om de 
opening van het kanaal te bespoedigen. De bekende constructeur 
Kore, te Parijs heeft thans op zich genomen voor eigen risico en op 
de door de maatschappij gestelde voorwaarden en binnen den ge- 
wenschten tijd de ontworpen kunstwerken te bouwen, en daarbij de leve- 
ring van de noodige materialen uitsluitend aan de fransche industrie 
op te dragen. Bij brief dt. 15 Nov. wendde zich vervolgens de heer 
De Lesseps tot den president van den ministerraad ROUVIER, om mach- 
tiging te verkrijgen de ontbrekende geldsommen voor de thans beraamde 
werken vereischt, door een premieleening bijeen te brengen. In dien 
brief deelde de heer DE LESSEPS mede, dat aan de raadgevende com- 
missie voor de kanaalwerken (bestaande uit de heeren DAUBREE, insp. 
generaal der mijnen, president, admiraal JURIEN DE LA GRAVIERE, de 
inspecteurs-generaal der P. et Ch. JACQUET, LALANNE, PASCAL en 
Voisin Bey, de hoofdingenieurs der P. et Ch. RUELLE en LAROCHE en 
de ingenieurs LAROUSSE, BOUTAN en OPPERMANN) de twee volgende 
vragen waren gedaan: 

4°. Is het mogelijk in het centrale massief een bovenpand te maken, 
dat toe zou laten de werken voor een kanaal à niveau voort te zetten, 
door voor het graven van dit gedeelte baggermethoden toe te passen? 

2°. Zou het mogelijk zijn het kanaal tusschen de twee oceanen voor 
het zeeverkeer open te stellen, zoodra deze regelingen getroffen zijn en 
zonder de verdiepingswerken te staken ? 

Eenstemmig beantwoordde de commissie deze vragen bevestigend. 
Door de voorgenomen werken wordt de nog te verrichten uitgraving 
beperkt tot 40.000.000 M°., waarvan 10.000.000 M°. harde grond en 
30.000.000 zachte baggerbare grond. 

Op 1 Januari a. s. zal de et volgens mededeeling van 
De Lesseps nog beschikken kunnen over 110,000,000 frs. na betaling 
van alle uitgaven, de coupons van Januari in begrepen. l 

Machtiging wordt gevraagd voor het bijeenbrengen van 265 milj. 
frs. zijnde het restant van de 600 milj. frs. door de aandeelhouders 
reeds goedgekeurd en van 300 milj. frs. die tot 1890 noodig zullen 
kunnen zijn, totaal dus 565,000,000 frs. 


Op eene 14 Nov. jl. gehouden vergadering van de regelingscom- 
missie voor het llide internationale congres voor binnenlandsche soheep- 
vaart, in 1888 te Frankfort a/M., is het centraalcomité, vermeld op 
pag. 349, eenigszins uitgebreid; tot verdere leden zijn verkozen de 
eeren J. A. PASSAVANT en arch. Cuno, uit Wiesbaden, M. DE GUAITA, 
L. Kress—Prarr, C. LAUTERER en A. METZLER te Frankfort, W. 
LEIJENDECKER te Keulen en M. Una te Hanau. 

Verder zijn er 4 speciale comités voor ontvangst, financiën, enz. en 
een buitenlandsch comité benoemd. 
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De rapporteurs over de 5 punten van het programma zijn de volgende: 

1°. verbetering van de statistiek der binnenlandeche scheepvaart : 
Dr. ARTHUR STUDNITZ te Dresden en N. DE SYTENKO te St. Petersburg. 

2°. Verbetering van de bevaarbaarheid der rivieren : Prof. J. SCHLIOHTING 
te Charlottenburg en E. von WALLANDT te Budapest. 

3°. Welke zijn de beste schepen en hunne wijze van voortbewegin 
op de binnenlandsche waterwegen voor het groote verkeer: Prof. i 
DiLL te Berlijn en P. A. MELCHERS te Mainz. 

4°. In hoeverre zijn maritieme kanalen nuttig voor het verkeer naar 
het binnenland uit een ceconomisch oogpunt: Ing. A. GoBERT te Brussel 
en een Engelsch deskundige. 

5°. De voordeelen van de kanalisatie van rivieren en den aanleg van 
kanalen voor den landbouw: A. Hess te Hannover en een Fransch 
deskundige. 

Het congres zal 20 Augustus 1888 bijeenkomen. 


GEMENGDE BERICHTEN. 


21 Nov. jl. overleed in den ouderdom van 58 jaren de heer F. W. 
pu Croix, Gemeente-architect van Alkmaar, welke betrekking hij 
meer dan 30 jaren bekleedde. Behalve door het ontwerpen en bouwen 
van verschillende bouwwerken, o. a. de Rijks Hoogere Burgerschool en 
het Burgerweeshuis, maakte de overledene zich zeer verdienstelijk door 
de zorgvuldige restauratiën van oude gebouwen uit de 416e en het 
begin der 17e eeuw, waaronder die van het stadhuis, de waagtoren, 
het bekende waaggebouw en »het huis met de schopjes”. Het »Bouw- 
kundig Weekblad” bevat eene korte necrologie. 


4 Dec. jl. herdacht de opzichter van ’s Rijks Waterstaat (thans 
2e kl.) te Alkmaar, de heer J. G. LuareN, zijn 25-jarig jubileum als 
zoodanig. 


Te Rotterdam vierde 1 Dec. j.l. de heer G. Hurrinx, hoofdopzichter 
bij de gemeentewerken, afdeeling drinkwaterleiding, den dag, waarop 
hij 25 jaar geleden tot ambtenaar werd aangesteld. 


Heden. (2 Dec.) is de heer R. A. I. SNETHLAGE, hoofd-ingenieur der 
Ned. Zuid-Afrikaansche spoorweg-maatschappij, te 's-Gravenhage aan- 
gekomen. 


Te Arnhem hebben zich eenige ondernemende ingezetenen vereenigd 
met het doel aan de gemeente concessie te vragen voor het bouwen 
eener vaste brug over den Rijn aldaar, tegenover de Sabelspoort. Het 
voornemen bestaat tevens aan de overzijde der rivier in de tegen- 
woordige Stadswaarden, een ruime en diepe haven aan te leggen, 
zoomede terreinen voor plantsoen, gemeentegebouwen, enz. te scheppen. 
Dit alles op voorwaarden, die voor de gemeente zeer aannemelijk 
zullen zijn tegenover de groote voordeelen. die uit die werken voor 
haar zullen voortvloeien. De gemeente toch is met de bedoelde aan- 
vragers eigenares van de eventueel te verkrijgen ingedijkte of watervrije 
gronden, zoodat zij met betrekkelijk geringe opofferingen in het vrije 
bezit zou kunnen geraken van de bedoelde werken. De bestaande haven 
zou dan voor andere doeleinden kunnen worden gebezigd en bijv. door 
aanplemping tot plantsoen of bouwterrein kunnen worden gemaakt. 
Het groote belarig, dat Arnhem bij deze werken heeft, waardoor tevens 
eene verbeterde geregelde verbinding met de Over-Betuwe wordt 
verkregen, springt in het oog. Het maken der ontwerpen en de hoofd- 
leiding der oe is opgedragen aan den ingenieur J. M. TELDERS, 
hoogleeraar aan de Polytechnische school te Delft. 


29 Nov. j.l. is de draaibrug over het nieuwe Merwedekanaal in den 
straatweg van Utrecht naar Vreeswijk, nabij het huis »De Liesbosch” 
voor het verkeer opengesteld. De brug is ingericht voor tramweg- 
verkeer (IJsselstoomtram). Met de doorgraving van den straatweg is 
begonnen, zoodat het kanaalgedeelte van den Leidschen Rijn tot aan 
de Lek eerlang geheel voltooid zal zijn. 


De tweede algemeene bijeenkomst van Nederlandsche iudustriéelen 
zal plaats hebben te Amsterdam op 7 Dec. a.s. De verslagen, uitge- 
bracht volgens het besluit der Utrechtsche vergadering van 16 Juni, 
zijn verschenen bij de firma I. H. de Bussy te Amsterdam, onder den 
titel »Nederlandsche nijverheid”. 


De Maatschappij tot Exploitatie van Staatsspoorwegen te Utrecht 
is voor hare inzending van materieel op de spoorwegtentoonstelling in 
het bois de Vincennes te Parijs bekroond met het eere-diploma. 


Volgens bericht van den consul der Nederlanden te Buenos Aires, 
roept de Argentijnsche Regeering gegadigden op voor de pacht der 
waterleiding, water-afvoerbuizen, en riolen te Buenos Aires, en voor de 
voltooiing dier werken, op de volgende voorwaarden : 


lo. De pacht geschiedt voor een termijn van hoogstens 45 jaar, te 
rekenen van af de dagteekening van het contract, en de pachtprijs 
bedraagt minstens een en twintig millioen pesos goud (circa 50 milltoen 
gulden), op nader vast te stellen voorwaarden betaalbaar binnen drie 
jaar na de onderteekening van het contract. 

2o. De aannemer mag voor de drie diensten: waterleiding, riolen 
en waterafvoerbuizen, als maximum zes en een halve (6'/,) pesos goud 
van elk boven- of benedenhuis °s maands heffen. 

30. Inschrijvers moeten het percentsgewijs rentebedrag vaststellen, 
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dat hun, in de exploitatie en voltooiing der werken te gebruiken, 
kapitaal behoort op te brengen. 

40. De Regeering zal het tarief verlagen zoodra de opbrengst boven- 
bedoeld rentebedrag overtreft, en tot dit einde jaarlijks de rekeningen 
der onderneming doen nazien. 

5o. Alle contracten en verbintenissen, tusschen de Regeering en 
derden bestaande ten opzichte der werken, gaan op den aannemer over, 
en moeten nagekomen worden onder de door de Regeering of hare 
departementen gesloten voorwaarden. 

Als huizen worden ook beschouwd alle van de overige vertrekken in 
eene woning afgescheiden pakhuizen, winkels of werkplaatsen. 

60. Elk huis, onverschillig of het al dan niet bewoond is en staande 
binnen den kring der werken, moet aan den aannemer de per maand 
vastgestelde som betalen, te rekenen van af den dag, dat de dienst is 
geopend. Het huis is voor bedoelde betaling verbonden terwijl die slechts 
inbaar is voor den dienst, welke voltooid is. Met het oog hierop zal 
het algemeen tarief in drieën verdeeld worden, zoodat er eene som 
voor elken dienst wordt vastgesteld. Indien door nalatigheid van den 
eigenaar de aannemer den dienst niet heeft kunnen openen, zal zijn 
huis het tarief moeten betalen, alsof de dienst geopend ware. 

70. De Regeering overhandigt den aannemer de plannen en nivel- 
lementen der voltooide of nog te maken werken. De ontbrekende plan- 
nen en nivellementen worden door de ingenieurs des aannemers 
vervaardigd, en goedgekeurd door het nationale departement van 
openbare werken of door een ander technisch bureel, hetwelk door de 
Regeering met het toezicht der werken of met het onderzoek der 
plannen belast is. 

Voor het geval de Regeering eene verbintenis of een contract mocht 
hebben aangegaan ten opzichte van de directie der werken en de op- 
making van de plannen der bestaande of van den bouw der nog te 
maken werken, moet de aannemer deze overeenkomsten erkennen en 
te zijnen laste nemen. 

80. De aannemer is, behoudens goedkeuring der Regeering, gerech- 
tigd gedurende den pachttermijn alle verbeteringen aan te brengen, 
die hij noodig acht. 

90. De aannemer moet zich verbinden voor zijne rekening en kosten, 
binnen drie jaar na de onderteekening van het contract, alle voor 
rioleering, waterafvoer en waterleiding in den aangewezen kring der 
hoofdstad vereischte werken uit te voeren, volgens de door de regee- 
rings-ingenieurs vervaardigde plannen, welke door beide partijen moeten 
geteekend worden. 

10o. Voor den bouw dezer werken moeten dezelfde materialen ge- 
bruikt worden als die, welke voor de reeds bestaande werken dienden. 
Op deze materialen en op de werken wordt door de regeerings-ingenieurs 
toezicht uitgeoefend. 

11o. Het toezicht der regeerings-ingenieurs heeft ten doel de hoeda- 
nigheid der materialen, de soliditeit der constructie, en de uitvoering 
van het werk overeenkomstig de plannen te keuren, maar de aan- 
nemer heeft de bevoegdheid van zijne eigen wetenschappelijke hulp- 
middelen bij de uitvoering van het werk gebruik te maken. 

120. Indien gedurende den bouw der werken de aannemer eenige 
verbetering in de uitvoering wil aanbrengen, dan mag hij, behoudens 
goedkeuring der Regeering, daartoe overgaan. 

130. Wordt de werking der En ten gevolge van een regeerings- 
maatregel belemmerd of beschadigd, dan is de Regeering tot vergoe- 
ding der kosten of schaden gehouden. 

140. Wanneer tot eene wijziging der werken besloten wordt, zal de 
annnemer die moeten uitvoeren onder directie of toezicht der Regeering 
en tegen een vooraf met wederzijdsch goedvinden vastgestelden prijs 
ten laste der Regeering. 

150. Indien de aannemer in het belang der hygiène of der werken 
in deze laatste wijzigingen wil aanbrengen, dan mag hij met toestem- 
ming der Regeering op eigen kosten daartoe overgaan. 

160. Alle artikelen, welke de aannemer gedurende den pachttermijn 
voor deze werken importeert, zijn van invoerrechten vrijgesteld. Even- 
min mag de aannemer gedurende dezen termijn met eenige nationale 
of gemeentelijke heffing belast worden. 

170. De door de Regeering aan te wijzen openbare gebouwen, ten 
getale van hoogstens tweehonderd (200), zullen gratis bediend worden. 

180. De aannemer moet een bedrag van één milioen pesos goud 
deponeeren, als waarborg voor getrouwe nakoming van het contract. 
Deze som wordt door de Regeering teruggegeven zoodra een derde ge- 
deelte van den vastgestelden pachtprijs is voldaan. 

190. De aannemer heeft de bevoegdheid gedurende den pachttermijn 
„debentures” of obligaties uit te geven, gewaarborgd door de maan- 
delijksche betalingen der huizen. 

200. De aannemer mag ten allen tijde, na voorafgaande goedkeuring 
der Regeering, het contract aan een anderen ondernemer overdragen. 

2lo. De Regeering zal de voorkeur geven aan de inschrijving met 
den kortsten termijn van uitvoering, tenzij andere aanbiedingen door 
hunne bedingen betreffende rentebedrag en maandelijks van de huizen 
te heffen belasting voordeeliger voorkomen. 

22o. De kosten van alle werken, die de Regeering uitvoert na uit- 
vaardiging der wet, krachtens welke de tegenwoordige aanbesteding 
plaats vindt, zullen door den aannemer aan de Regeering vergoed 
worden. 

230. De plannen nopens de reeds bestaande werken liggen ter inzage 
bij de Argentijnsche gezantschappen te Londen en te Parijs en bij het 
betrokken bureel te Buenos Aires. 

24o. De inschrijvingsbiljetten moeten ingeleverd worden bij de Argen- 
tijnsche gezantschappen te Londen of te Parijs of bij het Ministerie van 
Buitenlandsche Zaken te Buenos Aires tot en met den 16den Maart 
1888, des namiddags te een ure en zullen dienzelfden dag geopend 
worden te Buenos Aires, te Londen of te Parijs in tegenwoordigheid 
der belanghebbenden die zijn opgekomen. 


250. Het inschrijvingsbiljet moet vergezeld gaan van een aan de orde 
der Argentijnsche Regeering gesteld ontvangstbewijs der Nationale 
Bank te Buenos Aires of van eene bank te Londen of te Parijs, ten 
bedrage van eenhonderd duizend pesos in Argentijnsche fondsen, in 
schuldbrieven der Nationale Hypotheekbank, of in goud. Dit ontvangst- 
bewijs zal worden teruggegeven aan de inschrijvers, wier voorstellen 
niet worden aangenomen. 

260. Het contract zal door den inschrijver wiens voorstel aangenomen 
wordt, onderteekend worden binnen dertig dagen nadat hem van die 
aanneming is kennis gegeven. 

Om het contract te kunnen teekenen, moet hij het bewijs overleggen, 
dat hij in de schatkist eene waarborgsom van één millioen pesos goud 
gedeponeerd heeft, welke som hem zal worden teruggegeven, zooals bij 
artikel 18 is vastgesteld. (Ned. St.-Ct.) 


BENOEMINGEN, VERPLAATSINGEN, ENZ. 


Bij Kon. besluit van 23 Nov. j.l. is aan A. J. BREVET, op 
zijn daartoe gedaan verzoek, eervol ontslag verleend als lid van 
het college van regenten over het huis van bewaring te Middel- 
burg, onder dankbetuiging voor de in die betrekking bewezen 
diensten, en is benoemd tot lid van gemeld college M. B. G. 
HOGERWAARD, hoofd-ingenieur van den provincialen waterstaat 
te Middelburg. 


Bij Kon. besluit dt. 25 Nov. jl. zijn benoemd: tot lid en 
voorzitter der Koninklijke commissie van toezicht op de stand- 
aarden van den meter en het kilogram: dr. J. BosscHa te 
Haarlem, lid van de Koninklijke Academie van Wetenschappen 
te Amsterdam; tot leden: C. M. ScHoLs, hoogl. aan de Poly- 
technische school te Delft, lid van de Koninklijke Academie van 
Wetenschappen te Amsterdam, en J. A. SNIJDERS CzN., hoogl. 
aan de Polytechnische school te Delft. 


Bij Kon. besluit, dt. 27 Nov., zijn de heeren Dr. J. BOSSCHA 
te Haarlem en Dr. J. A. C. OupemMANS te Utrecht op de meest 
eervolle wijze ontheven van de taak, hun als leden der bij Kon. 
besluit van 15 Mei 1876 ingestelde commissie tot het overbrengen 
naur Nederland van den standaardmeter opgedragen, met dank- 
betuiging voor de vele en belangrijke diensten, welke zij als 
zoodanig aan den lande hebben bewezen. 


Door den Minister van Waterstaat, enz. is bepaald, dat met 
ingang van 1 Jan. de ingenieur 3e kl. van den Waterstaat 
A. E. KeEMPEEs, dienst zal doen onder de bevelen van den 
hoofd-ingenieur in het 9e district, ten einde werkzaam te zijn 
onder den arrondissements-ingenieur C. de Bruijn te Amsterdam. 


Bij beschikking van den Minister van Waterstaat, H. en N. 
van 1 Dec. is bepaald dat met 1 Jan a.s. de opzichter 4e kl. 
van den Waterstaat A. Maas dienst zal doen in het 11e district 
en de opzichter 3e kl. L. KuiLer in het 6e district. 


De adj.-ingenieur bij den aanleg van Staatsspoorwegen Jhr. C. 
D. A. G. Everts te Sneek, is met 4 Dec. benoemd tot adj.- 
ingenieur bij de werken tot verlegging van den Maasmond ter 
standplaats ’s-Hertogenbosch. 


In de op 1 Dec. te Delft gehouden vergadering van Delfland 
is tot ingenieur benoemd de civ.-ingenieur W. DE MAN, inge- 
nieur van den Prov. Waterstaat te Ter Neuzen. 


Met ingang van den in Jan. is aan den heer C. DE VRIES 
te Wilnis, op zijn verzoek, eervol ontslag verleend als algemeen 
opzichter van het waterschap »De Ronde Veenen” (Utrecht) en 
is in zijn plaats benoemd de heer A. B. Swerts, thans opzichter 
bij den bouw der Weerdsluis te Breukelen, 


In Nep. INpië. 

Bij den WATERSTAAT en ’s lands B. O. W.: 

Benoemd: tot opzichters 2e kl., de opzs. 3e kl. B. A. HUIJSERS, 
J. K. C. Feur en B. W. van DE KAMER; tot opzs. de kl., de 
tijd. teekenaar bij de irrigatiebrigade C. H. BERGAMIN en de 
mil. opz. der genie H. J. L. Lacn DE BERE. 

Bij den dienst der STAATSSPOORWEGEN OP JAVA. l 

Benoemd: tot opz. 2e kl. H. Swart, vroeger die betrekking 
bekleed hebbende. 

Bij den dienst van het MIJNWEZEN. 

Ontslagen: op verzoek, eervol uit 's lands dienst, de benoemde 
ingenieur de kl. J. C. van HEUCKELUM. 

Bij de GENIE: l 

Overgeplautst: bij den gew. en plaatselijken geniedienst in de 
2e mil. afd. op Java, van Magelang naar Willem I, de 2e luit. 
G. F. STEINBUCH; bij den gew. en plaats. geniedienst van 
Atjeh, de fe luit. N. HAGEMAN. 


Bij dit nummer behoort een BIJBLAD, bevattende 
Lijst van Fabrikanten, Aankondiging van Aanbestedingen enz. enz. 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh : A. D. SCHINKEL. 


Bijblad behoorende tot „DE INGENIEUR” No. 49. 


LIJST van Fabrikanten, Leveranciers enz. 


(Prijs per regel voor niet-geabonneerden op advertentiën 
f8— per jaar bij vooruitbetaling. ] 
20. me <2 ____—__— 

Ascenseurs. J. HOOS EN ZONEN, Rotterdam. 

Basalt. KLOOS EN V. LIMBURGH, Rotterdam. 

Boekwerken over sige pala unde, Electriciteit, Trams, Hydraulik, 

spoorwegen, Zeevaartk., etc. Jou G. STEMLER Cz., Amsterdam. 

Bruggen.Soc. A NON. DESCLESSIN,CH. ARENDT &A. Lecocq,teLuik.(Verpl.met.—) 

Bruinsteen. KLOOS EN V. LIMBURGH, Rotterdam. 

Buizen. VAN DEN HONERT & PUNT, Amsterdam. (Gegoten ijzeren —) 
D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31. | 
M. LUYTEN, Lekkerkerk en Rotterdam, Hertekade 9.) 

Delta-metaal. CH. REMY EN BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 72. 

Eng. Cylindermangels en Brievenregelaars. P. A. LUIJTEN, Rotterdam. 

Gas- en Waterleidingen. VAN DEN HONERT & PUNT, Amsterdam 

Groenharthout. G. ALBERTS LZN. & Co., Middelburg. 

Hardsteen. KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. 

India rubber stempels. Modelboek op aanvraag. P. A. LUIJTEN, Rotterdam. 

Instrumenten. Becker & BUDDINGH, Arnhem. (Waterp.-,hoekm.-, weeg-, peils.) 
KERN & Co., te Aarau (Zwitserland). (Geod. en astron.—, passers.) 

Keien. KLoos £ van LimBURGH, Rotterd.(Fauconval-, Quenast, porphier-, basalt-) 

Klinkmachines. TWwEDDELL, PLATT& FIELDINGS, London, S. W. (Hydraulische-) 

Kopiëertoestellen. F. J. BELINFANTE, 's-Gravenhage, (Druk- en Autogr.-) 

Pannen. GEBR. V. SILLEVOLDT, Oegstgeest. (Kruis-, model Boulet.) 

Lichtdrukpapier. J. P. BLADERGROEN, Rotterdam, (Fabriek van —) 


Eng. aarden— 


ld. id., Lichtdruktoestelien, Spoelbakken. Jon. G. STEMLER Cz., Amsterdam, | 


Locomotieven (voor spoor- en tramwegen). PECKETT & SONS, Atlas 
engine works, Bristol. 
Loodwit (verbeterd Hollandsch — in verzegeide vaten). G. GREVE. 
Loodwitfabriekant, Utrecht. 
Oliën. (Machine-, Cylinder- en Wagon-) Consistent Vet, Talk enz. PARKER 

& Co., Fabrikanten, Zwolle. 

Onderzoek van bouwmaterialen. SCHALKWIJK & PENNINK, Rotterdam. 
Patenten. CH. REMY & BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 54 en 72. 

» » Amsterdam, O. Z. Voorburgwal 49. 
Pompen (Worthington Stoom-). FreD. STIELTJES & Co., Amsterdam. 
Portland Cement. A. E. Braat, Rotterdam, Nieuwehaven 34 (merk Josson & C°.) 

DYCKERHOFF & SoHNE, Amöneburg bij Biebrich afd Rijn. 

KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdum. (Bonner P. C.) 

D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31. (Boulogner P. C.) 
Roosterstaven (stalen). CARL BREUER, Bochum in Westphalen. 

oor (draagbaar). WIJNMALEN EN HAUSMANN, Rotterdam. 
Steendrukwerken, enz. A. J. BOGAERTS, Breda. 

J. LOBATTO Rzn., 's-Gravenhage, Koningstraat 8. 

G. J. THIEME, Arnhem. (Photolithographie, — Zincographie). 
Steenen. Fr. van DE Loo SR., Bemmel bij Nijmegen. (Nageperste-,sier- en profiel-) 
Teeken- en Bureaubehoeften. H. v. AMSTEL, Jansdam 318, Utrecht. 

TH. J. DOBBE & ZOON, Utrecht. 

Firma W. J. VAN HOOGSTRATEN, Noordeinde 98, Den Haag. 
Teeken-, Doortrekpapier en idem Linnen (ruime sorteering). Jon. G. 

STEMLER Cz., Amsterdam. 

Telephoonaanleg. Ned. Bell-Teleph.-Maatsch.. Warmoesstr. 174a, Amsterdam. 
Tras. M. LuisTEN, Rotterdam, uitde groeven van de HH. D. Zervas Sohne, Keulen. 
Verwarmingstoestellen. CHRISTIAAN JANSSEN & Co. Enschedé. 
Vloeren. Tu. FERD. BiERHORST, Haarlem. (Asphalt-, marmermozaik-, cement-). 
Werktulgen. GEO BOOTH & Co., Halifax. (Draaibanken, boor-, schaaf- 

buigmachines, enz.) 

DE JONGH & Co., Oudewater. (Stoom-, bagger-, grondgraaf-, polder- 

bemalings-) 
Uzerconstructién. be Joncu & Co., Machinef. »de Hollands. IJssel”, Oudewater. 
Uzerhekwerken. A. BREMAN, Apeldoorn. (Speciale inrichting). 
IJzermastiek van Auderghem, Ind. Agentschap, Paveljoensgracht 17, Den Haag 
Zinkwerken. F. W. BRAAT, Kon. Stoomfabriek v. Zink enz. Delft. 
Zink- en Koperwerken. KLIJN, TISSOT & Co., Amsterdam. 


AANKONDIGING VAN AANBESTEDINGEN. 


Maandag 5 December. 


AMSTERDAM. Dir. der Holl. IJz. Spw. Maatschij.,te 2 ure: Maken 
van den onderbouw en leveren, enz. van den bovenbouw eener draai- 
schijf van 13.50 M. middellijn op het stationsempl. den Haag in 2 
perc. Raming perc. 1 f 3200, perc. 2 f 4200. (Zie Adv.) 

S-GRAVENHAGE. Min. v. Wat., H. en N.. te 11% ure: Driej. 
onderhoud van de groote en andere Rijkswegen in de prov. Z.-Holl. 
ged. 1888/90 in 8 perc. Raming f 6500, f 16,000, f 14,600, f 6150, 
f 18,000, f 4100, f 12,450 en f 14.500. (Zie Adv. in n°. 45.) 

Inem. Iben. Driej. onderhoud van het Zederikkanaal met bijbeh. 
werken en het Rijksstoomgemaal aan den Arkelschendam. Raming 
£51,000 p. jaar. (Zie Adv. in n°. 46.) 

IpeM. Ipem. Driej. onderhoud van de overlaten in den Waaldijk 
boven Gorinchem, met de daartoe beh. sluizen, enz. Raming f 
p. j. (Zie Adv. in n°. 46.) 

AALTEN. Best. der Kerkel. Kas, te 1 ure: Bouwen eener pastorie. 
Inl. bij den opz. J. M. v. d. Wilk te Aalten. 

AMSTERDAM. Burg. en Weths., te 12 ure: Bouwen van eene 
openb. lag. school voor jongens aan de Marnixstraat. 

GRONINGEN. Burg. en Weths., te 123/, ure: 10. Onderhouden enz. 
van 10 schoolgebouwen, ged. 1888 (Best. n°. 275); 20. Idem Idem 
(Best. n°. 276); 30. Idem Idem (Best. n°. 277). 


Dinsdag 6 December. 

DeLrT. Burg. en Weths., te 12 ure: Driej. onderhoud der gem. 
werken. 

Inem. Ipem. [Rioleeren en bestraten van twee straten in het Z.W. 
ged. der gemeente. 

ALKEMADE. Burg. en Weths., te 12 ure: Vijf). onderhoud van den 
grindweg en de voetpaden met daarbij beh. kunstwerken, enz., ingaande 
1 Jan. 1888. Inl. bij den gem. opz. te Roelofarendsveen. 

UTRECHT. Maatsch. tot Expl. van Staatsspw.. te 2 ure: Leveren 
en inkepen van eikenhouten dwarsliggers in 10 perc. (Best. n°. 120). 
(Zie Adv. in n°. 48.) 

Ipem. IDEM Leveren en inkepen van platte eikenh. dwarsliggers 
in 4 perc. (Best. n°. 108.) (Zie Adv. in n°. 48, 

Ipem. IDEM. Leveren van stalen tandplaten met klemwiggen in 2 
perc. (Best. n°. 106). (Zie Adv. in n°. 48.) 

Inem. IpEM. Leveren van stalen dwarsliggers, enz. in 3 perc. (Zie 
Adv. in n°. 48.) 

Inem. Ipem. Leveren van stalen laschplaten, stalen eindplaten, stalen 
schroef bouten en ijzeren haakbouten, in 3 perc. (Zie Adv. in n°. 48.) 

Inem. IpFM. Leveren van stalen of ijzeren tirefonds. (Zie Adv. in n°. 48.) 

AMSTERDAM. Genie, te 10 ure: Bouwen van een magazijn van 
geneesmiddelen ald. Inl. op het bureel v. d. E.a.w. ing. Raming f 212,000. 

Woensdag 7 December. 

'S-GRAVENHAGE. Min. v. Wat, H. en N., te 11 ure: Onderhouden 
van de schutsluizen, enz. te Nigtevecht (Kanaal Amsterdam— Merwede). 
Raming f 2400. (Zie Adv. in n°. 47.) 

Donderdag 8 December. 

HAARLEM. Van wege het Min. v. Wat, H. en N., te 14 ure: 
Driej. onderhoud der Rijkshavenwerken te Medemblik, prov. Noord- 
Holland. Raming f2000 p. j. (Zie Adv. in n°. 46.) 

HAARLEM. Burg. en Weths., te 2 ure: Ophoogen en onder profil 
brengen met zand, verwerken van zoden en zwarten grond. maken van 
een ijzeren hek en houten afrasteringen, uitdiepen van het Spaansch 
vaartje. enz. op een terrein tusschen den landweg door den Schoter- 
veenpolder en den Schoter straatweg. Inl. bij den gem. opz. 

ZUTPHEN. Burg. en Weths.: Leveren van getrokken ijzeren buizen 
en fittings, koperen fittings en compositiebuis. Inl. bij den Dir. der 
gem. gasfabr. 

Grouw. Burg. en Weths., te 11 ure: 100 gegalvaniseerde plaat- 
ijzeren privaattonnen. 

MIDDEN-BEEMSTER. Dijkgr. en Heemr. van het Watersch. de 
Beemster, te 2 ure: Egaliseeren van 2 molenerven en kolkdijk van het 
Rijpergang in de Beemster. 

Vrijdag 9 December. 

’s-HERTOGENBOSCH. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 
10% ure: Maken van negen gesmeed ijzeren balansen voor bruggen 
over de Zd. Willemsvaart. Raming £10,460. (Zie Adv. in n°. 46.) 

Inem. Ipem. Voortzetten der verhooging van den Rijks grooten 
weg van ’s-Hertogenbosch naar de rivier de Maas in de richting naar 
Utrecht, prov. N.-Brab. Raming f 14,500. (Zie Adv. in n°. 46.) 

Zaterdag 10 December. 

SLIEDRECHT. Burg. en eths., te 10 ure: Vergrooten van de 
school in wijk D. Inl. bij den opz. der gem. werken J. v. Seventer. 
Aanw. 7 Dec. te 2 ure. 

BATHMEN (Geld.) Burg. en Weths.: Leveren van 25,000 straatklinkers. 

Maandag 12 December. 

Esto (Fr.) Dir. der naaml. vennootsch. Zorgvliedsche Natuur- 
boterfabriek: Bouwen van een nataurboterfabriek te Oosterwolde en te 
Steggerda. Aanw. 7 Dec te Oosterwolde en 8 Dec. te Steggerda, te 12 ure. 

DorDRECHT. Burg. en Weths., te 12 ure: 10. Leveren van de in 
1888 benoodigde materialen; 2o. vervoeren van grind; 3o. onderhouden 
der openb. drinkfonteinen en eene pomp. 

’s-GRAVENHAGE. Burg. en Weths., te 1 ure: Leveren, leggen en 
herleggen van hardsteenen trottoirbanden ged. 1888. Voorw. ter gem.- 
secr. 3e afd. 

'"s-GRAVENHAGE. Min. v. Wat., H. en N., te 11% ure: Driej. 
onderhoud van den Zwartewaalschen dijk en het Brielsche Spuiwater 
op het eiland Voorne, in 2 pore (zeewerken prov. Zuid-Holland). 
Raming perc. 1 f900, perc. 2 £550 p. j. (Zie Adv. in n°. 46.) 

Ipem. Inem. Driej. onderhoud van de dijk- en oeverwerken om de 
voorm. Rijks Quarantaineplaats op het eiland Tien Gemeten (zeewerken 
prov. Zuid-Holland). Raming f2600 p. j. (Zie Adv. in n°. 46.) 

Inem. Inem. Driej. onderhoud van de dijk- en oeverwerken bij 
Hellevoetsluis en de beide Hoornsche hoofden aan den Oudenhoornschen 
zeedijk aa prov. Zuid-Holland). Raming f 4350 p. j. (Zie Adv. 
in n°. 46. 

IpEM. Min. v. Koloniën (ten dienste;der S.-S. op Java), te12 ure: 
Vijf metalen brugpijlers, enz. (Best. n°. 92); metalen bovenbouw van 
twee bruggen, van 3 X 30 M. ieder, één voorstuk en twee verleng- 
stukken voor het stellen van die bruggen (Best. n°. 93); klinknagels 


(Perc. n°. 21). 
Dinsdag 13 December. 
Borne. R. K. Par. Kerkbest. v. d. H. Stephanus: Bouwen van 
eene kerk met pastorie. Inl. bij den arch. N. Molenaar te ’s-Gravenhage. 


Aanw. 13 Dec. 
Woensdag 14 December. 

S-GRAVENHAGE. Min. v. at., H. en N., te 11 ure: Vormen 
van een ged. rivier tusschen den Dussenschen Gantel en het Holleke, nabij 
Keizersveer. (Verlegging v. d. Maasmond). Raming f1,270,000. (Zie 
Adv. in n°. 46.) 


Inem. Ipem. Maken van een woningbiok voor het sluispersoneel 
van de scheepvaartsluis nabij Keizersveer. ( Verlegging v. d. Maasmond.) 
Raming f10,410. (Zie Adv. in n°. 46. 

Inem. IpEM. Maken van een dubbele ijzeren basculebrug over de 
in aanbouw zijnde schutsluis nabij de algem. begraafpl. te Gorinchem 
(Kanaal Amsterdam Merwede). Raming f 23,300. (Zie Adv. in n°. 47.) 

Ipem. IDEM. Maken van drie dwarsdammen langs en aan de land- 
einden der dwarskribben n°. 32, 42 en 44 der Boven- Merwede. Raming 
£12,200. (Zie Adv. in n°. 48.) 

Ipem. IDEM. Baggerwerk in het bed van de rivier de Waal, onder 
gemn. Wamel en Dreumel, prov. Gelderland, tusschen de KM.- 
raaien 57 en 59. Raming f0.18 p. M3. (Zie Adv. in n°. 48.) 

Gouna. Burg. en Weths., te 1 ure: A. Leveren van de ged. 1888 
benoodigde materlalen in 16 perc.; B. onderhoud der straten (arbeids- 
oonen); C. 378 M. dennen perkoenbeschoeilng langs de N.zijde v. d. 
Karnemelksloot; D. 54 M. walbeschoeiing langs het bassin der zweminr. 
Inl. bij den gem. arch. 

Vrijdag 16 December. 

ZWwoLLE. Prov. Best., te 12 ure: Onderhoud van de aarde- en 
verdlepingswerken van de Dedemsvaart en hare zijtakken ged. 1888 in 
3 perc. Raming perc. 1 £1710, perc. 2 £985, perc. 3 f 1835. 

Inem. Inem. Herstellingen, enz. aan de kunstwerken en gebouwen 
enz. der Dedemsvaart ged. 1 in 3 perc. Raming perc. 1 f 895, 
perc. 2 f620, perc. 3 f 2100. 

GRONINGEN. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 12 ure: 
Driej. onderhoud van de Rijks groote wegen en de verspreide Rijks- 
bruggen in de prov. Groningen in 3 perc. en in massa. Raming per 
jaar a f 4570; £5990 ; £8776; massa £19,336. (Zie Adv. in n°. 47.) 

’s- HERTOGENBOSCH. Van wege het Min. v. Wat, H. en N., te 
40% ure: Aanbrengen en onderhouden van beplantingen op de Rijks- 
wegen van 's-Bosch over Tilburg naar de Belgische grens, van Best 
over Eindhoven naar de Belgische grens en van ’s-Bosch tot de Maas 
in de ey op Utrecht, prov. Nd.-Brab. Raming f 3000. (Zie Adv. 
in n°. 48. 

Inem. IDEM. Aanbrengen en onderhouden van beplantingen op de 
dijken ray de Zd. Willemsv., prov. Nd.-Br. Raming f 1830. (Zie Adv. 
in n°. 48. 

Ipem. Inem. Maken van steengloolingen tegen de buitenbeloopen 
der Diezedijken. Raming f 2100. (Zie Adv. in n°. 48 

Zaterdag 17 December. 

UTRECHT. Ned. Rijnspw.-Mij., te 1 ure: Leveren van 20,000 
eikenhouten dwarsliggers in vijf PE en 10,000 gek. en gecreos. eiken- 
houten dwarsliggers in 2 perc. (Zie Adv. in n°. 48.) 

’S-GRAVENHAGE. Min. v. Justitie, te 2 ure: Driej. onderhoud tot 
34 Dec. 1890 van het paleis van Justitie, het huis van bewaring en 
de strafgev. te Arnhem; de strafgev. te Zutphen; het rechtsgeb. en 
huis v. bew. te Tiel; het Hoog Mil. Ger., het rechtsgeb. en de strafgev. 
te Utrecht; het geb. v. h. kantonger. te Amersfoort; het Rijks 
opvoedingsgesticht te Montfoort; de strafgev. en huis van bew. te 
Rotterdam; het huis van bew. te Dordrecht; de strafgev. te Gorin- 
chem; de strafgev. en huis van bew. te ’s-Gravenhage; het kantonger. 
te Leiden, in 18 perc. 

UTRECHT. Burg. en Weths., te 11 ure: Leveren van de benoodigde 
materialen ten dienste der gem. gasfabriek in 1888. 

Maandag 19 December. 

S-GRAVENHAGE. Min. v. at, H. en N. te 41'¢ ure: Driej. 
onderhoud van de werken beh. tot het kanaal door Voorne in de prov. 
Zuid-Holland. Raming f 38,000 P j. (Zie Adv. in n°. 47.) 

Inem. Inem. Driej. onderhoud van de zeewerken op Goedereede, in 
vier perc. Raming p: j. fe perc. f 750; 2e perc. f 13,500; 3e perc. f 1950; 
4e perc. f14,000. (Zie Adv. in n°. 47.) 

Dinsdag 20 December. 

UTRECHT. Maatsch. tot Expl. v. Staatsspw. (voor rek. v. d. Staat), 
te 2 ure: Maken van steigers en een ultwijkspoor langs de haven op 
het station Bedum. Raming f2050. (Zie Adv.) 

IpeM. Inem. Maken van eene militaire los- en laadplaats, leggen 
van een losspoor enz. op het station Roosendaal. Raming f 7400. 


(Zie Adv.) 
Woensdag 21 December. 

S-GRAVENHAGE. Min. v. Wat., H. en N., te 44 ure: Maken, 
enz. van de ijzeren bovenbouwen voor twee draaibruggen, de eene 
in den Muiderstraatweg en de andere in den weg bezuiden het Smal 
Weesp, onder de gemn. Diemen en Weesperkarspel, prov. Nd.- 
Holl. (Kanaal Amsterdam—Merwede). Raming f 30,000. (Zie Adv. 
in n°. 48. 

i es Normaliseering van de rivier de Waal onder Echteld, 
tusschen de KM.raaien 54 en 55. Raming f 8540. (Zie Adv.) 

Ipem. IDEM. Maken van zuilenbasaitsteenglooling tegen de Spiering- 

laat langs den linker oever van de Nieuwe Merwede, tusschen de 
KM raaien 412 en 114, onder de gem. Werkendam, beh. tot de werken 
der Merwede en Killen, in de prov. N.-Brab. Raming f 9450. (Zie Adv.) 

Ibrm. Ipem. Baggerwerk tot opruiming van hinderlijke ondiepten 
in de Boven-Merwede voor Werkendam. Raming f 0.30 p. M3. (Zie Adv.) 

Ipem. Ibem. Baggerwerk tot verbetering van het vaarwater nabij 
den Grooten Durk in den IJssel, tusschen de KM.raaien 3 en 5, onder 
Westervoort en Velp, prov. Gelderland. Raming f 0.60 per M3. (Zie Adv.) 

Inem Inem. Maken van een ged. kanaal met bijbeh. kunstwerken 
van nabij den Staatsspw. bij Schotdeuren, gemn. Nieuwland en Arkel 
tot nabij den algem. begraafpl. te Gorinchem (Kanaal Amsterdam 
Merwede). Raming f 500,000. (Zie Adv.) 


de 


DiRKSLAND. Best. v. d. Polder Dirksland, te 3 ure: Aanleggen 
van + 1742 M. grindweg over de kruin van den Noorddijk in den 
polder, met de levering van 550 M3. grind. Aanw. 20 Dec. te 2 ure. 

Donderdag 22 December. 

HAARLEM. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 11 ure: Driej. 
onderhoud van het Groot Noord-Holl. kanaal, in zeven perc. Raming resp. 
he ra £9350; £8400; £11,430; f12,400; 18,970. (Zie Adv. 
in n°. 48. 

IDEM. Ipem. Levering van steenkolen ten beh. van den stoom- 
watermolen te Schellingwoude, beh. tot de werken van het Noordzee- 


kanaal. (Zie Adv.) 
Vrijdag 23 December. 

MIDDELBURG. Van wege het Min. v. Wat., H. en N.. te 10 ure: 
Driej. onderhoud van het Nederl. ged. van het kanaal van Ter Neuzen, 
met bijbeh. werken. Raming f 42,200 p. j. (Zie Adv. in n°. 48.) 

‘s-HERTOGENBOSCH. Van wege het Min. v. Wat, H. en N., te 
10% ure: Driej. onderhoud der Rijks gr. wegen in de prov. Nd.-Brab., 
in 10 perc. Raming p. j. resp. #6200: f 5500; £8700; £5300; f 6000; 
f 2690; £8200; f 4290; £10,010; f 8810. (Zie Adv. in n°. 48.) 

Woensdag 28 December. 

"S-GRAVENHAGE. Min. v. Wat., H. en N., te 14 ure: Onderhouden 

enz. van het Dept. v. Justitie te ’s-Gravenhage ged. ’88, ’89 en ’90. 


(Zie Adv.) 
Vrijdag 30 December. 

ARNHEM. Van wege het Min. v. Wat, H. en N., te 12 ure: 
Vierj. onderhoud enz. van de Rijks gr. wegen in de prov. Gelderland 
in 19 perc. Raming per jaar resp. f 8415; f10,640; £11,135; f 5890 ; 
f 5925; £5110; £6750; £5820; f 16.930; £15,220; f 7800; f 3075; f 7090; 
f 8490 ; £4941; £6428; £9029; £2835; £2345. (Zie Adv.) 


AFLOOP VAN AANBESTEDINGEN. 


(N.B. In het algemeen wordt de naam van den laagsten inschrijver 
vermeld, tenzij de gunning kan worden medegedeeld.) 


Rijkswaterstaat. GRONINGEN, 18 Nov. Driej. onderhoud van de beide 
Statenzijlen, beh. tot de zeewerken in Groningen. R. Havinga te 
Winschoten, f 1395. 

IpemM. Ipem. Driej. onderhoud van het jaagpad langs de Aa van 
Nieuwe Statenzijl tot Nieuweschans, beh. tot de werken der Binnen- ' 
en Buiten-Aa in de prov. Groningen. R. Havinga, f 3896. 

Inem. IDEM. Driej. onderhoud van den Rijks-watermolen aan de 
Binnen-Aa, nabij Nieuwe Schans. G. Wind te Winschoten, f 2150. 

’s-HERTOGENBOSCH, 18 Nov. Driej. onderhoud der Rijkshaven en 
rivierwerken te Willemstad, met de zelfreg. peilsch. ald. en die te 
Steenbergsche Sas. C. Lodder Rz. te Willemstad, f 7219. 

MAASTRICHT, 21 Nov. Ged. vernieuwen der Michielsbrug over de 
Roer te Roermond, beh. tot de werken van den Rijksgr. weg der 1e 
kl. Maastricht—Nijmegen. J. TENpisck te Venlo, f 12.685. 

‘s-HERTOGENBOSCH, 25 Nov. Driej. onderhoud der Rijkshaven- en 
rivierwerken te Moerdijk. J. Hack te Oud-Gastel, £4795 p. j. 

LEEUWARDEN, 25 Nov. Driej. onderhoud van de Rijkssluizen, beh. 
tot de zeewerken in Friesland, in 3 perc. Perc. 1 en 2. J. A. Nicolai 
te Munnekezijlen, f 2834 en f7395; massa perc. 1 en 2. A. Sikkema, 
wed. A. J. v. d. Werf te Dokkum, f 10,854; perc. 3. A. Faber te 
Koudum, f 1885. 

Ipem. IDEM. Driej. onderhoud der Kiestrazijl op het kanaal Leeuwar- 
den— Harlingen. R. S. Westra te Achlum, f 1428. 

UTRECHT, 26 Nov. Onderhouden van de Keulsche Vaart in de 
prov. Utrecht. E. Scheepbouwer te Utrecht, f 2878. 

Inem. Inem. Driej. onderhoud van het gekanaliseerde ged. van den 
Hollandschen IJssel. C. P. W. Dessing te Gonda, f 10,150. 

Ipem. IpMEM. Driej. onderhoud van de schipbrug liggende over de 
Lek tusschen Vreeswijk en Vianen. J. Barneveld te Vreeswijk, f 19,480. 

'S-GRAVENHAGE, 30 Nov. Onderhouden van de schutsluis en bijbeh. 
werken nabij den Groenendijk bew. Utrecht; idem van het verruimde 
en cmelendó ged. van den Vaartschen Rijn onder de gem. Jutphaas 
en Vreeswijk Do Amsterdam—Merwede). Perc. 4. P. J. de Kock 
te Utrecht, f 452; perc. 2. W. v. Dijk te Jutphaas, f 5380. 

Ipem. Inem. Bouwen van twee schutsluizen enz. nabij den St. 
Antoniedijk onder de gem. Diemen (Kanaal Amsterdam—Merwede). 
H. Th. Wiegerink te Groenlo, f 953,900. 

IDEM. Iprem. Leveren enz. van 3000 M3. ballaststeen aan eenige 
Rijksrivierwerken op de Maas. G. Smeets te Maeseijck, f 11,200. 

Staatsspoorwegen. UTRECHT, 15 Nov. Maken van een hoofdgebouw, 
enz. op de halte Grubbenvorst—Klooster (Best. n°. 468). L. Laudy te 
Venlo, f 2387. 

UTRECHT, 22 Nov. Leggen der tweede spoorbaan tusschen de Sta- 
tions Kruiningen en Middelburg, wijzigen en uitbreiden der sporen en 
wissels op de tusschen gelegen stations en bijk. werken. A. Terwindt 
te Pannerden, f 178,500. 

Provinciale werken. ZwoLLE, 18 Nov. Driej. onderhoud der schut- 
sluis te Blokzijl. C. F. Seidel te Vollenhove, f244 p. jaar. 

Inem. Ipem. Driej. onderhoud der brug over de Linde te Kuinre, 
den weg van Kuinre naar Slijkenburg en de brug over de Tusschenlinde 
te Slijkenburg. G. T. Smit te Blokzijl, f 305 p. jaar. 

IbeĪm. Inem. Driej. onderhoud aan het traject over de rivier de 
Vecht, tusschen het Lichtmiskanaal en het kanaal de Nieuwe Vecht. 
B. v. d. Linde te Avereest, f 193 p. jaar. 

Gemeentewerken. ELsT, 16 Nov. 10. Leveren van 6 schoolbanken. 
W. Span te Elst, f 49.50; 2o. herstellingen aan en leveren bij het 


van vuilnis. H. Gerritsen 


postkantoor van een gebouwtje tot heli he 
uizen riool in de Dorpstr. 


te Elden, f 154; 30. leggen van een aarden 
A. Hoorneman te Elst, f 158. Alles gegund. 

BoLswARD, 16 Nov. Verbreeden van de brug den Zwaantjespost, 
Gegund aan J. S. Faber te Bolsward, f 209. 

AmBT-DOETICHEM, 18 Nov. Wegwerk o 
schen grindweg ged. ’88. Perc. 1 en 2. J. 
3 en 4. J. H. Jansen, f 124. 

S-GRAVENHAGE, 24 Nov. Leveren van meubelen in het Politie- 
bureel aan het Alexandersplein. P. v. Vliet te Woubrugge, f 2440. 

AMSTERDAM, 21 Nov. Bouwen van een administratiekantoor en 
van 2 beltbazen-woningen aan de Kostverloren-Wetering. F. Raaijmakers 
te Nieuwer-Amstel, f 18,494. 

GORINCHEM, 21 Nov. Leveren van 300,000 straatklinkers. W. P. de 
Vries te Rossum, en Janse en Moolenburg te Gorinchem, f 11.60 p. 1000. 

ALKMAAR, 22 Nov. a. Leveren van 150,000 straatklinkermoppen. 
Gegund aan G. J. Keijzer te IJsselstein, f 15.45 p. mille; b. 140,00U 
Ben-Ahin-keien. Gegund aan E. Janssen te Luik, 128,000 voor f 62.40 
p. mille en 12,000 voor f92 p. mille. 

HEEMSTEDE, 23 Nov. Verdiepen van vaarten in de gem. (3200 M.) 
Perc. 1. J. v. Galen te Spaarndam, f 730; perc. 2. Dezelfde, f 260 ; 

erc. 3. Dezelfde, f 295; perc. 4. P. Klut te Oostzaan, f 302; perc. 5. 
. Y. Galen, f 480. Massa perc. 1—4. J. v. Galen, f 1685. 

ENKHUIZEN, 24 Nov. Vernieuwen van de Drommedarisbrug. H. L. 
Cusvelder te Stavoren, f 1824. 

Polderwerken. Ecuten, 15 Nov. Best. v. d. Veenpolder. Wegnemen 
v. d. ouden en plaatsen van een nieuwen houten duiker. Gegund aan 
L. v. Eijck te Echten, f 694. 

MIDDELBURG, 17 Nov. a. Leveren van 350,000 straatklinkers. 
Gebr. Duijs te Nijmegen, f 11.49 p. 1000; b. idem van 10,000 Quenast- 
keien. J. J. Cooimans te Dordrecht, f 538.30 p. 1000. Alles gegund. 

Particuliere Spoor- en Tramwegen. UTRECHT, 22 Nov. Maatsch. tot 
Erpl. van Staatsspw. Leveren van stalen spoorstaven, lasch- en onder- 
legplaten, wenoefbeuten en ijzeren haakbouten eer n°. 117), in 2 

erc. Perc. 1. Société J. Cockerill te Seraing, f 27,845; perc. 2. N. 
Nicaise te Marcinelle, f 1052, . 

IDEM, 29 Nov. Maken van drie seinhuizen op het station Roosen- 
daal. J. J. Hornstra te Bergen-op-Zoom, f 5489. 

Particuliere werken. AMSTERDAM, 15 Nov. Reg. v. h. R. K. Maag- 
denhuis. Bouwen van het St. Elizabeth-gesticht aan de Mauritskade. 
Gegund aan J. v. Groenendael te 's-Gravenhage, £395,715 voor het 
hoofdgeb. en f 17.534 v. h. paviljoen. 

DorpRECHT, 15 Nov. Best. der Ver. de Kerkel. kas. Bouwen van 
eene hulpkerk aan de Muijs v. Holijstr. A. v. d. Ruit te Hendrik-Ido- 
Ambacht, f 6080. 

Oup-BEIERLAND, 25 Nov. Dir. der Oud-Beierl. Hoogdr. waterl. 
Maatsch. Leveren, enz. der gegoten ijzeren buizen, hulpstukken, enz. 
Gegund aan G. Wilson te 's-Gravenhage, f 10,449 ; leveren der machines. 
Gegund aan Gebr. Stork te Hengelo, f 5970. 


de Doetinch.-Varsseveld- 
. Aalderink, f 125; perc. 


ADVERTENTIEN. 


Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid. 


LANDSGEBOUWEN. 
AANBESTEDING. 


Op Woensdag, 28 December 1887, des voormiddags ten 11 ure, 
zal onder goedkeuring van den Minister van Waterstaat, Handel 
en Nijverheid worden aanbesteed : | 


Het onderhouden van- en de uitvoering van eenige 
werken aan het Departement van Justitie te ’s-Gra- 
venhage, gedurende de jaren 1888, 1889 en 1890. 


De besteding zal geschieden bij enkele inschrijving, volgens §§ 434 
en 435 der Algemeene Voorschriften. 


Het bestek ligt van af 10 Dccember a. s. ter lezing in het gebouw 
van het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, aan het 
bureel van den Rijksbouwmeester in het iste district, Binnenhof no. 8 
te ’s-Gravenhage, en is voorts, op franco aanvrage, tegen betaling 
der kosten, te bekomen bij de Boekhandelaars GEBR. VAN CLEEF, 
Spui no. 28a te ’s-Gravenhage, en door hunne tusschenkomst in de 
voornaamste gemeenten des Rijks. 

Inlichtingen worden gegeven door voornoemden Rijksbouwmeester. 

sen zal worden gedaan op Donderdag 22 December 1887, des 
voormiddags ten 9 ure. 


S-GRAVENHAGE, 29 November 1887. 
Voor den Minister, 
De Secretaris-Generaal, 


(1100) DE BOSCH KEMPER. 
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Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid. 


RIJKS-WATERSTAAT. 
Provincie NOORD-HOLLAND. 


AANBESTEDING. 


Op Donderdag 22 December 1887, des voormiddags ten 11 ure, zal, 
onder nadere goedkeuring, door den Commissaris des Konings 
in de provincie Noord-Holland, of, bij zijne afwezigheid, door een 
der leden van de Gedeputeerde Staten en in byzijn van den 
waarnemend Hoofdingenieur van den Waterstaat in het 9de 
district, aan het gebouw van het Provinciaal Bestuur te Haarlem, 
worden aanbesteed : 


Be levering van steenkolen ten behoeve van den 
stoomwatermolen te Schellingwoude, behoorende tot 
de werken van het Noordzeekanaal. 

Deze aanbesteding zal geschieden volgens § 8 van het bestek. 


Het bestek no. 192 ligt na 8 December a.s. ter lezing aan het gebouw 
van het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, aan de lokalen 
der Provinciale Besturen, en is voorts op franco aanvrage, tegen 
betaling der aan den voet daarvan vermelde kosten, te bekomen bij de 
firma Gebroeders VAN CLEEF, boekhandelaar, Spui no. 28a te 's-Graven- 
hage, en door hare tusschenkomst in de voornaamste gemeenten des Rijks. 

Op 15 December 1887 wordt de noodige aanwijzing op de plaats 
gedaan; voorts zijn nadere inlichtingen te bekomen bij den waar- 
nemend Hoofd-Ingenieur te Haarlem en den Ingenieur DE BRUYN te 
Amsterdam. 


S-GRAVENHAGE, 29 November 1887. 
Voor den Minister, 
De Secretaris- Generaal, 


(4099) DE BOSCH KEMPER. 


Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid. 


RIJKS-WATERSTAAT. 
Kanaal ter verbinding van Amsterdam met de Merwede. 


AANBESTEDING. 


Op bain | 21 December 1887, des voormiddags ten 11 ure 
zal, onder goedkeuring van den Minister van Waterstaat, Handel 
en Nijverheid, aan het gebouw van zijn Departement te ’s-Gra- 
venhage, worden aanbesteed : 


Het maken van een gedeelte kanaal met bijbehoorende 
kunstwerken van nabij den Staatsspoorweg bij 
Schotdeuren, gemeenten Nieuwland en Arkel, tot 
nabij de algemeene begraafplaats te Gorinchem, 
behoorende tot de werken voor den aanleg van 
een kanaal ter verbinding van Amsterdam met de 
Merwede. 


(Raming f 500,000.) 


Het bestek no. 186 ligt na 7 September a.s. ter lezing aan het gebouw 
van het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, aan de lokalen 
van de Provinciale Besturen en is voorts op franco aanvrage, tegen 
betaling der aan den voet daarvan vermelde kosten, te bekomen bijde 
firma Gebroeders VAN CLEEF, boekhandelaar, Spui no. 28a te 's-Graven- 
hage, en door hare tusschenkomst in de voornaamste gemeenten des Rijks. 


Op 14 December 1887 wordt de noodige aanwijzing op de plaats 
gedaan, beginnende bij de herberg van VAN GENDEREN te Schotdeuren 
nabij statiun Arkel, des voormiddags ten half 12 ure; voorts zijn nadere 
inlichtingen te bekomen aan het bureel van den Hoofd-Ingenieur 
WELLAN te Utrecht, Schoolstraat n°. 6, en bij den Sectie-Ingenieur 
RAMAER te Gorinchem. 


's-GRAVENHAGE, 28 November 1887. 
Voor den Minister, 


(1093) 


De Secretarts-Generaal, 


DE BOSCH KEMPER. 


Maatschappij tot Exploitatie 
van Staatsspoorwegen. 


AANBESTEDING, 
(VOOR REKENING VAN DEN STAAT). 
Op Dinsdag den 20sten December 
1887, des namiddags ten 2 ure, 
aan het Centraal-Bureau der 
Maatschappij tot Exploitatie van 
Staatsspoor wegen bij de Moreelse 

Laan te Utrecht, van: 


Bestek No. 470. 

Het maken van eene militaire 
los- en laadplaats, het leggen 
van een losspoor en het ver- 
richten van bijkomende werken 
op het station Roosendaal. 

Raming f 7400. —. 


De besteding geschiedt volgens 
§ 54 van het bestek. 

Het bestek ligt van den 28sten 
November 1887 ter lezing aan het 
Centraal-Bureau bij de Moreelse 
Laan en aan het bureau van den 
Heer Sectie-Ingenieur H. E. BEUNKE 
te Breda en is op franco aanvraag 
aan genoemd Centraal-Bureau (Afd. 
Weg en Werken) te bekomen, 
tegen betaling van f0.50. 

Inlichtingen worden gegeven aan 
het Centraal-Bureau (Afd. Weg en 
Werken). (1096) 

De aanwijzing op het terrein zal 
geschieden den 13den December 
1887 ten 11 ure, des voormiddags. 


UTRECHT, den 26sten Nov. 1887. 


Maatschappij tot Exploitatie 
van Staatsspoorwegen. 


AANBESTEDING 
(VOOR REKENING VAN DEN STAAT). 


Op Dinsdag den 20sten December 
1887, des namiddags ten 2 ure, 
aan het Centraal-Bureau der 
Maatschappij tot Exploitatie van 
Staatsspoorwegen bij de Moreelse 
Laan te Utrecht, van: 


Bestek No. 472. 

Het maken van steigers en 
een uitwijkspoor langs de 
haven op het station BEDUM. 

Raming f 2050.—. 


De besteding geschiedt volgens 
§ 39 van het bestek. 


Het bestek ligt van den 28sten, 


November 1887 ter lezing aan het 
Centraal-Bureau bij de Moreelse 
Laan en aan het bureau van den 
Heer Sectie-Ingenieur L. J. DE 
SONNAVILLE te Groning gen en is 
op franco aanvraag aan genoemd 
Centraal-Bureau (Afd. Weg en 
Werken) te bekomen, tegen beta- 
ling van f 0.50. 

Inlichtingen worden gegeven aan 
het Centraal-Bureau (Afd. Weg en 
Werken) en bij den Sectie-Ingenieur 
voornoemd. (1097) 

De aanwijzing op het terrein 
zal geschieden den 13den December 
1887 ten 11 ure, des voormiddags. 


UTRECHT, den 26sten Nov. 1887. 
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Machinefabriek 


„DE HOLLANDSCHE IJSSEL". 
DE JONGH & Co., 


Ingenieurs te Oudewater, vervaardigen : 
Hand- en Stoombaggermolens van af het kleinste tot 
het grootste vermogen, Excavateurs, Elevators, grond- 
zuig- en Perstoestellen, Stoomwerktuigen, Stoom- 
ketels, Polderbemalingswerktuigen, Brug- en 
Kap-constructiën, Drijfwerken, Desinfectie-Inrich- 
tingen, grof en fijn smeedwerk en in het algemeen 
alles wat tot het gebied der werktuigkunde en ijzer- 
constructie behoort. 


LOUIS FIGUIER. 


_ HET ELERTRIGGH LIGHT, 


in het Nederlandsch bewerkt door 
Dr. A. VAN OVEN. 


Deze geillustreerde uitgave is thans com- 
pleet verschenen à f 3.50 ing., f 4.75 geb. 


Nog enkele compleete exemplaren van 
FIGUIER 


_ WONDEREN DER MWETENSGH, 


deelen, zijn verkrijgbaar á 50 ing., 
h 32.15 gebonden. 


DEN HAAG. — GEBR. BELINFANTE. 


svorsorvrrserrverernsesrserr 
L'INDUSTRIE CHIMIQUE. 
Algemeene publiciteit op Industrieel gebied. 


Verschijnt maandelijks. Wordt gratis in België verzonden 
aan alle fabrikanten op chemisch gebied, zooals fabri- 
kanten van Papier, Glas, Kristal, Zeep, Vetsoorten, Suiker, 
Caoutchouc, Verf enz. Het blad wordt ook beurtelings aan 
de voornaamste Industrieelen in Engeland, Frankrijk en 
Duitschland aangeboden. 

@ Prijs der Advertentién f 0.25 per regel. 
ge Ing worden aangenomen door de Administratie van 


»De Ingenieur”, Paveljoensgracht 19, ’s-Gravenhage. 
09000000000000000000000000000000000000008 


INDUSTRIEEL AGENTSCHAP 


Paveljoensgracht 17, 's-Gravenhage. 
UNIVERSEEL 


Cis. REMY & BIENFAIT, 


Civiel-Ingenieurs, Agenten in 


Machinerién. 
KOPIEER-TOESTEL Rotterdam: 
is de rodelen geal do . en duur- 2 a e OA 


O. Z. VOORBURGWAL 49. 
Bevelen zich aan voor het be- 
zorgen van 


PATENTEN VOOR UITVINDINGEN 


in alle landen. 


Geen tel — Uit Ijzer vervaardigd, 
drukt van metalen platen. 


Garantie voor deugdelijke werking. 


Prospectus en drukproeven 
franco op aanvrage. 


F.J. BELINFANTE. 


STEENDRUKKERIJ 


VAN 


J. LOBATTO Rzn., 


s-GRAVENHAGE, Koningstraat 8. 


Bizondere Inrichting voor het Lithographeeren en het maken 
van Autographién van Bouw- en Werktuigkundige teekeningen, 
alsmede van Topographische Kaarten en Plan-teekeningen van 
buitengewoon groote afmetingen uit één stuk. 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL. 


Teekenaar. 


Om terstond in dienst te 
treden wordt bij de uitvoering 
van belangrijke spoorwegwer- 
ken gevraagd een bekwaam 
TEEKENAAR, kunnende zelf. 
standig detailieeren, daarbij net 
en viug teekenen. Salaris f 70. — 
per maand. Zich met franco 
aanvragen te richten tot den 
Ingenieur der Staatsspoorwegen 
te Leeuwarden. Zonder zeer 
goede getuigschriften onnoodig 
zich aan te melden. (1098) 


ROOSTERSTAVEN 


uit staalmassa die het driemaal 
langer uithouden dan roosters uit 
ander materiaal, levert volgens elk 
model, zoo goedkoop mogelijk, 


CARL BREUER, 


(1088) te Bochum in Westphalen. 


KLDOS & VAN LIMBURGH 


ROTTERDAM. 


Eigenaars van Basaltgroeven 
in RIJNPRUISEN. 
Agenten van de Maatschappij 
van CP U EIN AST, 
van de Hardsteengroeven der 
Maatschappij St. Georges en 
van de Bonner Portland-cement 

Fabriek. 

Handelaars in Basalt, Hardsteen, 
Bruinsteen, 
Fauconval-, porphier- 
en basaltkeien. 


HARDSTEEN in alle soorten en 
VLOERTEGELS van gepolijste steen. 
LEON BOUCH AT-LAMBRET, 
eigenaar van Steengroeven 
SAMSON-NAMFCHE (Belgie). 


NIEUW ADRES. 
A. E. BRAAT, 


Handel in Bouwstoffen, Lood- en 
Zinkwerken enz. enz. 
Eenig vertegenwoordiger voor 
Nederland en Koloniën der 


PORTLANDCEMENT 


van de Maatschappij NIEL on 
RUPELL, merk JOSSON & Oo. 


Kantoor Rotterdam, Filiaal Amsterdam, 
Nieuwe Haven 34. Fokke Simonsstraat 76. 


P.S. De lading drijfsteen en 
Andern. tras van HERFELDT 
ligt in lossing. 


DE INGENIEUR. 


2 J aargang. 


Prijs per Jaargang: 


Franco per post. 


Voor Nederland. . ...... ... .. ... J 8— 
Voor de Ned. Kolonién en het Buitenland met 
vo0oruildelalimg eee - 10.50 


Voor leden der Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs 
worden bovenstaande prijzen met f 2.— verminderd. 
Over het bedrag der abonnementen in Nederland 
wordt halfjaarlijks door de Administratie beschikt. 
Afzonder!{jke nummers 20 cents. 


Orgaan 


DER 


Verschijnt elken Zaterdag. 


Abonnementen, stukken en mededeelingen, boeken 
brochures, enz. te richten aan de Kedactie: Barentsz- 
straat No. 51, te ’s-Gravenhage. 

Advertentién uiterlijk Vrijdags 12 ure des voor- 
middags intezenden aan de Adminsstratie: GEBR. 
BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL, Paveljoensgracht 
No. 19, te 's-Gravenhage. Abonnementen voor Adver- 
tentiën volgens afzonderlijke overeenkomst. 


s-Gravenhage, 10 December. 


1887. — Ne 50. 


| VEREENIGING VAN BURGERLIJKE INGENIEURS, 
Weekblad gewijd aan de techniek en de economie van Openbare Werken en Nijverheid 


Prijs der Advertentiën: 


Per regel der korte aankondigingen in de rubriek 
„Gevraagde en Aangeboden Betrekkingen” . . . - 0,10 

BY eene eerste plaatsing van annonces voor Aanbeste- 
dingen is de prijs per regel / 0.15; bij eene twecdo en 
meerdere plaatsing van dezelfde annonce / 0.10. 


Bewfsnummers op verlangen à / 0.10 te bekomen. 


Verantwoordelijk Redacteur: E. H. STIELTJES, Civ.-Ing., 's-Gravenhage. 
See 
INHOUD. 


Bericht. — Het onderwijs in de Elcctro-techniek. — Het belang der scheepvaart 
bij de Spourwegbrug over de Gouwe bij Gouda. — Het Bessemer-proces in zijne eerste 
ontwikkeling. — Staten-Generaal. — Kleine mededeelingen: Telegrafische gemeenschap 
met treinen in beweging; Petroleumfakkels. — Statistieke mededeelingen. — Weer- 
kundige waarnemingen. — Rivierberichten. — Gemengde berichten. — Benoemingep, 
verplaatsingen, enz. 


mende 
BERICHT. 

NIEUWE ABONNE’S op den jaargang 1888 

van dit Weekblad, ontvangen de nog in 1887 
verschijnende nummers GRATIS. 


Het onderwijs in de Electro-techniek. 


an de toezegging in het slot van mijn vorig opstel 
gedaan (zie »De Ingenieur” n°. 39) wil ik thans gevolg 
geven. 

: Het is mij evenwel niet mogelijk al de daar genoemde 
landen te behandelen. Onbekendheid met de talen dier streken maakt 
de studie der programma’s bezwaarlijk en andere beschrijvingen 
of mededeelingen daaromtrent heb ik niet kunnen verkrijgen. 
Van enkele dier landen trouwens kan men verwachten dat het 
onderwijs in de electro-techniek nog niet in het bizonder gegeven 
wordt. Zoo hebben aan het instituut te Luik een Spanjaard en 
een Rus gestudeerd, waaruit men met vrij groote zekerheid 
besluiten kan dat dit onderwijs in hun land niet bestaat. 

De electro-technische inrichtingen, het onderwerp uitmakende 
ee opstel, zijn die te Parijs, Weenen, Darmstadt, Stuttgart 
en Aken. 


Ecole municipale de physique et chimie industrielle à Paris. - 


Te Parijs bestaat geen eigenlijke opleiding voor electro-tech- 
nische ingenieurs. Er is evenwel de hier genoemde in 1882 
opgerichte gemeenteschool, die niet voor ingenieurs maar voor 
natuur- en scheikundigen opleidt. Zij neemt jongelieden op 
tusschen de 15 en 19 jaar, die na 3 jaar studie in de praktijk 
kunnen treden om, zooals het programma zich uitdrukt, hetzij 
als ingenieurs, hetzij als chefs van werkplaatsen gewaardeerde 
diensten te bewijzen aan de schei- of natuurkundige industrie. 
Men kan haar dus niet vergelijken met de polytechnische scholen 
in Duitschland of te Delft. 

Het onderwijs is ongeveer als ons middelbaar en uitsluitend 
voor Franschen. Het omvat behalve natuur- en scheikunde, 
de voor deze studie onmisbare wis- en werktuigkunde en bedoelt 
nevens het volgen van lessen het verrichten van laboratorium- 
werkzaamheden. 

De lessen zijn verdeeld in 6 afdeelingen, te weten: 

lo. Algemeene en toegepaste natuurkunde, hydrostatica, warmte, 

electriciteit, magnetisme, licht en geluid. 

2o. Algemeene scheikunde. 

30. Analytische  » en geschiedenis der metalen. 

40. Mineralogie met betrekking tot de industrie. 

50. Organische scheikunde » » » » » 

60. Wiskunde en zuivere en toegepaste werktuigkunde. 


De wiskunde begint met de vergelijkingen van den eersten 
graad, omvat differentiaal- en integraalrekening en reeksen, en 
besluit met kromme lijnen en oppervlakken. 

De werktuigkunde behandelt cinematica, leer van het even- 
wicht, werktuigen, machines en hunne montage. 

Het onderwijs in de electriciteit en het magnetisme is opgedragen 
aan den heer E. HOSPITALIER, tevens hoofdredacteur van het 
electro-technische weekblad »l’Electricien” en de samensteller 
van de »Formulaire de l'Electricien”, een zaakrijke en praktische 
gids voor den electro-technicus. De studie omvat alle onderwerpen 
van de theorie, de techniek en hare toepassing. 

Over de waarde en het karakter van dit gedeelte van het 
onderwijs kan men oordeelen door b.v. de »Electricien” van 
19 Febr. 1887 op te slaan en een studie betreffende wissel- 
stroomen te lezen, geleverd door 3 éléves dezer school. 


Omtrent het onderwijs aan de Polytechnische School te Parijs 
kan ik geen mededeelingen doen. Wel schijnt daar electro- 
techniek behandeld te worden, te oordeelen althans naar het 
groote aantal ingénieur-électriciens dat Frankrijk reeds telt; 
maar in welke mate dit verstrekt wordt en welk karakter het 
draagt heb ik niet met zekerheid te weten kunnen komen. 
Mijn verzoek orn een prospectus Over te zenden was vergeefs. 

Er bestaat te Parijs nog eene école de télégraphie die uitsluitend 
voor de opleiding van telegraphie-ingenieurs is ingericht. 


Konl. Keizer]. Technische Hoogeschool te Weenen. 


Aan deze hoogeschool is een electro-technisch instituut ver- 
bonden onder leiding van Prof. von WALTENHOFEN, zooals ik 
vroeger reeds mededeelde. Volgens het verhaal van een mijner 
vrienden die dit instituut bezocht, moet het nog in beknopten 
staat verkeeren, en is het bijvoorbeeld met het Luiksche niet 
te vergelijken. 

De hoogeschool bevat de volgende afdeelingen: 

40. Afd. voor civiel-ingenieurs studietijd 5 jaar. 


.» » architecten » 5 » 
30o. » » werktuigkundigen » 4 » 
40. » » technologen » & » 


Ieder dezer afdeelingen ontvangt in het tweede studiejaar 5 
uur ’s weeks les van Prof. DITSCHEINER in de algemeene en 
toegepaste natuurkunde. 

Dit college omvat electriciteit, magnetisme, warmte, geluid en 
licht. Te oordeelen naar de zeer gedetailleerde inhoudsopgave 
schijnt de meeste tijd aan electriciteit en magnetisme te worden 
besteed. 

Praktische oefeningen komen niet in aanmerking voor deze 
studenten. 

Het programma geeft verder aan het bestaan van afzonderlijke 
voordrachten over .electro-techniek door Prof. von WALTENHOFEN 
in verband met praktische oefeningen in het instituut. Die 
voordrachten betreffen eenheden, metingen, dynamo's, moteurs, 
transformateurs en verlichting en worden gehouden ’s avonds 
van 5—6 uur. Dit late uur geeft te kennen dat de studie van 
dit vak geheel op zich zelf staand en facultatief is. 

De praktische oefeningen en onderzoekingen worden verricht 
door hen die deze voordrachten hebben bijgewoond. Zij betreffen 


De Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs stelt zich in geenen deele verantwoordelijk voor de denkbeelden in de onderscheidene bijdragen ontwikkeld of toegelicht. 
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meetmethoden in ‘t algemeen, caracteristiek van dynamo's, 
accumulatoren, lampen, krachtoverbrenging, enz. Tijdverdeeling 
dezer werkzaamheden en groepeering der studenten geschiedt 
naar gelang der behoefte. 


Groothertogelijk Hessische Technische Hoogeschool te Darmstadt. 


Deze technische hoogeschool omvat 6 afdeelingen te weten: 

40. Architectenschool. 

20. Ingenieurs » 

30. Werktuigkundige ingenieursschool. 

4o. Chemisch technische school. 

a. afdeeling scheikunde. 
b. » pharmacie. 

5o. Wiskunstig natuurwetenschappelijke school. 

6o. Electro-technische school. 

Aan het hoofd dezer laatste school staat Prof. Dr. KITTLER, 
een in deze materie bekend geleerde. 

De studie van de electro-technische ingenieurs duurt 4 jaar 
en bestaat nevens het volgen van lessen, in het verrichten van 
praktische werkzaamheden in het electro-technisch instituut. 

De eerste twee jaren zijn gewijd aan de studie van wis- en 
natuurkundige vakken. De laatste twee omvatten electriciteit, 
magnetisme en electro-techniek, benevens mechanische warmte- 
theorie, kracht- en arbeidsmachines, construeeren van machines, 
mechanica, staathuishoudkunde, teekenen, enz. 

De studie der electro-techniek is zeer uitgebreid en bevat 
behalve de onderwerpen bij de vorige hoogescholen reeds genoemd 
en onafhankelijk van de lessen door Prof. KiTTLER gegeven, 
twee zeer uitvoerig behandelde colleges, het eene betreffende 
de toepassing van de electriciteit op spoorwegen, namelijk 
signaalwezen, en het tweede betreffende praktische telegraphie. 
Op geen der hoogescholen heb ik deze onderdeelen zoo uitvoerig 
gedoceerd gezien. 

Kortom de hoogeschool te Darmstadt kan voor zoover Duitsch- 
land betreft met Hannover op een lijn gesteld worden. 

Behalve de electro-technische ingenieurs genieten de andere 
afdeelingen ook onderricht in electro-techniek. Dit college 
»elementen der electro-techniek”, gegeven door Prof. KITTLER, 
omvat een herhalingsonderwijs betreffende galvanisme, electro- 
dynamiek; verder dynamo's en haar toepassing op verlichting, 
overbrenging van arbeidsvermogen, electro-chemie, beginselen 
van telegraphie en telephonie en meetinethoden. Aan dit college 
moet voorafgaan een in »Experimental-physik” dat 4 uren 's weeks 
wordt gegeven maar niet nader is omschreven. 

Omtrent de inrichting van het instituut, voornamelijk wat 
betreft de werktuigen in het atelier, bevat het programma geen 
détails. Alleen meldt het waarin de werkzaamheden bestaan. 
Deze zijn onder anderen: rneten van potentiaal-verschillen, 
stroomsterkten, weerstanden, toepassing op dynamomachines, 
transformatoren, accumulatoren, boog- en gloeilicht, kabelonder- 
zoekingen, bepaling van den overgebrachten arbeid door motoren 
op electrische machines, photometrie, galvanoplastische oefeningen, 
zelfstandige werkzaamheden, enz. 

Deze werkzaamheden zijn dus dezelfde als die te Luik, Londen, 
Boston of Hannover. 


Kon]. Wurttembergsch Polytechnicum te Stuttgart. 


Hier worden de electro-technici gerangschikt onder de werk- 
tuigkundigen. Zij volgen al de lessen voor deze afdeeling en 
studeeren bovendien in de electro-techniek. 

Dit vak wordt in 4 verschillende colleges behandeld, n.l.: 

Jo. Algemeene electro-techniek, 4 uren 's weeks, dat aan al de 
studeerenden wordt gegeven en een encvclopaedische behandeling 
bedoelt. 

20. Bizondere electro-techniek, dat over een tijdruimte van 7 
semester verdeeld al de verschillende onderdeelen behandelt. Zoo 
zijn voor den nu begonnen cursus aangekondigd, beginselen van 
telegraphie, spoorwegsignaalwezen en verlichting. 

30. Electro-technische oefeningen. Dit bedoelt het verrichten 
van electro-technische oefeningen in het laboratorium, praktische 
behandeling van belangrijke opgaven op dit gebied enz. 

4o. Graphische en analytische oplossing van electro-technische 
vraagstukken, voornamelijk met betrekking tot de theorie en 
constructie van dynamo-machines. 

Al deze lessen en oefeningen worden geleid door Prof. Dr. 
DIETRICH. 

Al de studenten wonen het eerstgenoemde college bij. De 
laatste 3 genoemde zijn alleen voor hen onder de werktuig- 
kundigen. die bovendien electro-techniek bestudeeren. 

De studietijd voor de werktuigkundige ingenieurs is 7 semester. 
Als voorwaarde van toelating voor deze afdeeling wordt gesteld 
het gedurende minstens één jaar werkzaam zijn aan een fabriek. 


Kon]. Technische Hoogeschool te Aken. 


Deze school geeft evenals die te Darmstadt gelegenheid tot 
opleiding tot electro-technische ingenieurs. Deze vormen (1) een 
afzonderlijke afdeeling der werktuigkundigen, wier studietijd op 
4 jaar is gesteld. 

Behalve electro-techniek is in deze studie opgenomen, wis- en 
werktuigkunde, technologie, machineteekenen, bouwkunde, me- 
chanische warmte-theorie, kennis van werktuigen, staathuis- 
houdkunde enz. 

Het onderwerpelijke onderwijs staat onder leiding van Prof. 
Dr. GROTRIAN en omvat theorie van electriciteit en magnetisme, 
statische en dynamische electriciteit, dynamo's, licht, moteurs 
enz. Behalve het volgen van lessen bedoelt het onderricht, het 
uitvoeren van praktische werkzaamheden in het laboratorium, 
die voornamelijk in het 3e studiejaar plaats hebben. 

Een afzonderlijke studie vormt nog de telegraphie, waarvan 
Prof. GROTRIAN de physische grondbeginselen en de telegraaf- 
directeur Fucus de praktische behandeling onderwijst. Dit laatste 
gedeelte is ten dienste van den electro-technicus, van den werk- 
tuigkundige en van den mijn-ingenieur. Het eerste wordt gegeven 
aan al de studeerenden behalve de electro-technici die dit punt 
reeds onder electro-magnetisme en andere onderwerpen behan- 
deld hebben. Met een college in »Experimental-physik” vormt deze 
het totaal van het electro-technische onderwijs voor al de andere 
dan de electro-technische ingenieurs aan deze hoogeschool. 


Indien ik in het kort samenvat de uitkomsten van mijn studie, 
dan blijkt dat opleiding in electro-techniek als afzonderlijk en met 
name genoemd onderdeel van het onderwijs behandeld wordt te: 

Luik, Londen, Boston, Hannover, Darmstadt, 
Aken en Karlsruhe 
en als onderdeel van de studie der werktuigkundige ingenieurs te: 
Brunswijk, München, Berlijn, Dresden, Zúrich, 
Weenen en Stuttgart. 

Behalve op de hier bestudeerde scholen vertrouw ik dat op 
de in Duitschland zoo talrijke technische scholen dit onderwerp 
in meer of minder uitgebreide mate zal worden onderwezen. 
Het behandelde zal evenwel voldoende zijn om een denkbeeld te 
vormen van het gewicht dat in het buitenland aan de studie 
van de electro-techniek wordt gehecht. 


Eindelijk vestig ik de aandacht op het volgende in dit jaar 
verschenen werk, dat deze materie ongetwijfeld uitvoeriger en 
beter behandelt dan in dit opstel. 

»Technical School and College building being a treatise on the design 
»and construction of applied science and art buildings and their 
»suitable fittings and sanitation. with a chapter on technical educa- 
vtion. by Enwarp Cookwortiy ROBINS.” 

Ik heb me de weelde niet kunnen veroorloven dit boek aan 
te schaffen en op de Universiteit te Luik is het nog niet opge- 
nomen. Om die reden heb ik met deze studie geen kennis 
kunnen inaken. Blijkens een aankondiging in de »Electrical 
Review” van 42 Augustus 1887 schijnt het onderwerp voorna- 
melijk beschouwd te zijn uit een oogpunt van constructie, distri- 
butie en hygiène. Het »technical Institution” te Boston wordt 
genoemd een der beste technische hoogescholen te zijn. 


Ik wil mijn studie besluiten met een ontwerp voor het onder- 
wijs in de electro-technick te Delft. 


J. STROINK. 


(1) In een 3-jarige studie. 


(Slot volgt.) 


Het belang der scheepvaart bij de Spoorweg- 
brug over de Gouwe bij Gouda. 


Aldus luidt de titel van een dezer dagen bij de firma J. G. van 
TERVEEN te Utrecht verschenen vlugschrift. geschreven door »een oud- 


Secretaris der commissie voor de vaart over den Rijn”, onder het 
motto: yle mieur est Pennema du bien”. 
Daar het mij te laat in handen kwam. om het in mijn betoog in 


No. 49 te bespreken, ben ik verplicht nogmaals op de zaak der Gouwe- 
brug terug te komen en enkele opmerkingen weer te geven, waartoe 
mij de lezing van het genoemde vlugschrift aanleiding geeft. 

be schrijver begint met de meening uit te spreken, dat de aange- 
nomen verbetering van den waterweg tusschen den IJssel en de 
Ringvaart van den Haarlemmermeerpolder volgens het eigen oordeel 
van Gedep. Staten van Z-Holland niet moest dienen voor de groote 
Rijnvaart op Amsterdam, terwijl volgens hun later verslag dd. 28 Oct. 
nu toch vooral het oog op de groote Rijnaken moest worden gevestigd. 
Terwijl zij aanvankelijk de zekerheid wilden hebben dat 70 0 der 
vaartuigen onder de verhoogde Gouwebrug zouden kunnen doorvaren, 


417 


nemen zij thans geen genoegen met eene vrje doorvaarthoogte van 
3 M., die volgens hunne eigen opmeting voor 71.4 0/ọ toereikende zou 
zijn. Hij meent dat eene te groote ingenomenheid met de scheepvaart 
hen verder leidt dan strookt met hun belang, en waarschuwt, dat de 
N. Rhijn-Spoorwegmaatschappij kennelijk in deze zaak haar laatste 
woord heeft gesproken. 

Voor de scheepvaart is van uitstel niets te winnen, maar wel veel 
te verliezen. Of art. 4 der wet van 9 April 1875 ook op verbeteringen 
van bestaande vaarten van toepassing is, is eene vraag, waarover de 
rechter zou hebben te beslissen. Maar de Regeering, die 1.69 M. 
hoogte voldoende achtte voor de beweegbare brug over het Merwede- 
kanaal bij Schotdeuren bestemd voor de groote vaart, kan geen hoogere 
eischen inwilligen voor eene vaart van secundair belang (1). Dit nu 
heeft de scheepvaart te wachten als zij geen genoegen neemt met de 
haar aangeboden 3 M., zoolang de thans bestaande concessie der N. 
Rhijn-Sp.mij nog voortduurt {14 jaren); ook als de Staat de lijnen 
dan naast, zal op zijne medewerking om meer te doen voor de 
provinciale vaart op de Gouwe dan voor ’s Rij.s Merwede-kanaal, 
nog minder te rekenen vallen dan wanncer het een ander gold. 

mtrent het al dan niet voldoende der 3 M. doorvaarthoogte, merkt 
de schrijver op, dat volgens de overgelegde bescheiden (bij haar adres 
van 42 Nov. jl) de N. Rhijn-Sp.wegmij. de metingen verrichtte van 
30 Juni tot 6 Juli 1887, (ééne week) dus niet in den winter, maar 
wel in den zomer, het door de Ver. tot behartiging der Stoomvaart- 
belangen in Nederland eenig geschikt geoordeeld edip Van de 
geregelde passagiers-stoombooten moesten alleen die op Boskoop 20 
centimeter worden verlaagd; die op Leiden konden de brug van 3 M. 
hoogte passeeren. De vele vaste bruggen te. Amsterdam en te ’s Hage 
met minder dan drie meter hoogte, laten vele hooi-, vlas-, stroo- en 
turfschepen door. De nog grootere massa van dergelijke schepen, die 
Utrecht passeert, levert daarbij het bewijs, dat zij voor eene beweey- 
bare brug liever met staande mast de gelegenheid afwachten, dat 
de brug kunne worden geopend, dan hunne mast te strijken. 

Dat een sleeptrein verbroken moet worden, als er enkele schepen 
bij zijn van te groote hoogte, is geen reden voor tijdverlies, want het 
kuin door de Mallegatsluis neemt meer tijd weg dan noodig is 
om de achtergelaten vaartuigen te gaan ophalen. 

Ten slotte verwacht de schrijver, dat de Tweede Kamer alle betrok- 
ken belangen zelf zal wikken en wegen, en daarbij tot de overtuiging 
komen, dat de scheepvaart er zeker niet door zou zijn gebaat, wanneer 
zij zóó lang wachtte, totdat de N. Rhijn-Spoorwegmij. hare bereidver- 
klaring terugnam, waartoe zij het recht behoudt, zoolang deze niet 
is aangenomen. 
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Ziedaar, zóó volledig als dit in korte trekken mogelijk is, de argu- 
menten wêergegeven, waarmede de schrijver het voorstel der Spoorweg- 
maatschappij verdedigt. Het betoog omvat eene waarschuwing en eene 
bedreiging; eene waarschuwing om niet meer te eischen dan billijk is, 
welke als steeds ter harte kan worden genomen; eene bedreiging dat 
de Sp.wegmij. haar aanbod zal terugnemen, die m. i. geen den minsten 
invloed behoort te hebben, en dien ook niet zal uitoefenen. De be- 
slissing berust thans bij de wetgevende macht. Een bedreiging aan 
haar adres als rechter kan niet anders dan afkeuring oogsten; eene 
aan het adres der Prov. Staten van Z.-Holland en andere belang- 
hebbenden bij de scheepvaart mag op ’t oogenblik volslagen doelloos 
worden geacht. ae e 

Overigens bevat het vlugschrift mijns inziens vele onjuiste rede- 
neringen en voorstellingen. _ 

De Ged. Staten van Z.-Holland wezen er bij hun voorstel tot vaart- 
verbetering op, dat op uitvoering van het oorspronkelijke plan (waar- 
voor 20 Juli 1880 de Provincie een subsidie van f 1.500.000 toestond) 
voor een waterweg geschikt voor de monitors en de grootste Rijn- 
schepen, begroot op f 7.720.000, niet meer te rekenen viel, en met *t 
oog op de in uitvoering zijnde verbetering tusschen Rijn en Schie en 
van het Merwedekanaal, de Mallegatsluis voorloopig behouden kon 
blijven. 

nmiddellijk daarop laten zij volgen, (2) dat de te besteden gelden 
echter tevens dienstbaar moesten zijn aan meerdere eischen, die de toe- 
komst nog in het belang van handel en nijverheid zou kunnen stellen, 
terwijl verder als beginsel werd aangenomen, dat elk verbeterd vak 
dadelijk bruikbaar zou zijn, ook indien de vaart later voor de grootste 
Rijnschepen mocht worden geschikt gemaakt. (3) 

Dat zij daarop eerst 70 °/, van het aantal schepen als de gewenschte 
hoeveelheid vaststelden, en verder zonder overleg noch grondig onder- 
zoek daartoe 4 M. hoogte noodig achtten, is m. i. geheel in strijd met 
de waarheid. Juist het omgekeerde had plaats. In zijn rapport zegt de 
hoofdingenieur van den Prov. Waterstaat, dat eene hoogte van 6 M. 
onbereikbaar is, maar dat 4 M. toelaatbaar is vocr den spoorweg en 
in betrekkelijken zin voldoende voor de vaart. Dat die hoogte 70 °/, 
der vaartuigen, die thans de Gouwe bevaren, ten goede zou komen, 
was gebleken bij eene indertijd gedane opname, gedurende twee 
dagen verricht. Die twee dagen konden geen getrouw beeld geven 
van de scheepvaartbeweging in het algemeen, maar er volgde toch 
uit, dat een zeer belangrijk deel dier schepen door eene hongteligging 
van 4 M. zouden zijn gebaat. (4) 


(1) De schrijver der brochure cursiveerde. 

(2) Zie het Verslag van Ged. Staten, dt. 6 Juni 1887, pag. 6. 
(3) Zie het Verslag van Ged. Staten, dt. 6 Juni 1887, pag. 7. 

(4) Zie het Verslag van Ged. Staten, dt. 6 Juni 1887, pag. 12. 


Zooals ik reeds in no. 49 opmerkte, zijn dergelijke metingen ge- 
durende twee dagen, één week, en zelfs de laatste opname van 669 
vaartuigen gedurende 14 dagen, geschikt om de gedachten te begrenzen, 
maar niet van afdoende waarde voor de bepaling van het bezwaar 
voor het totale vervoer. 

Dat er turf- en andere schepen te Amsterdam en ’s Hage onder lagere 
vaste bruggen doorvaren, is een feit; voor deze wordt dan ook de 
groote doorvaarthoogte niet gewenscht; maar in de genoemde, steden 
kan men eveneens tal van seta De zien, die ten gevolge der lage 
bruggen gedwongen zijn op voor hen bereikbare plaatsen te lossen en 
te laden. En wat te zeggen .van het naive argument, dat de schepen 
te Utrecht liever met staande mast voor een beweegbare brug liggen 
te wachten, dan hunne mast te strijken? Deze zonderlinge liefhebberij 
kan ik mij niet anders verklaren dan door aan te nemen, dat zij ver- 
moedelijk ook met gestreken mast wel niet onder de beweegbare brug 
zullen kunnen doorvaren. Even eigenaardig is de redeneering dat de 
aanwezigheid van de Mallegatsluis het bezwaar van het verbreken van 
een sleeptrein opheft. Dit zou toch alléén maar ’t geval kunnen zijn 
voor schepen in de richting naar den Hollandschen ssel: terwijl het 
geheele argument vervalt, zoodra de genoemde slnis wordt vergroot. 

En hier kom ik tot de principieele fout, waaraan m. i. het geheele 
betoog van den schrijver mank gaat; nam. dat hij uitsluitend het oog 
vestigt op de bestaande vaart en de daarop thans mogelijke scheep- 
vaart, terwijl hij de waarde daarvan verregaande onderschat. Het 
argument, dat de Staat te Schotdeuren een draaibrug heeft gebouwd 
van 1.69 M. hoogte en dus niet kan medewerken, om hoogere eischen 
in te willigen voor eene vaart van secundair belang, is daarvan het 
afdoend bewijs. 

Vooreerst toch bouwt diezelfde Staat over hetzelfde Merwedekanaal 
drie hooge spoorwegbruggen met 614 M. doorvaarthoogte, ten koste 
van een paar millioen. Dat te Schotdeuren over het Zederikkanaal 
een betrekkelijk lage draaibrug werd gebouwd, is bij verschillende 
gelegenheden, ook door ondergeteekende, als inconsequent en als een 
groote fout gebrandmerkt. Niet erploitatiebezwaren, maar de kosten 
eener hooge brug in het slappe terrein deden den Staat tot dien 
aanleg besluiten. Dat déze brug en die bij Gouda evenwel in geen 
enkel opzicht met elkander te vergelijken zijn, bewijzen de volgende 
cijfers: 

“In 1886 voeren door de Gouwe bij Gouda: 

39,352 schepen met een inhoud van 2,707,257 MS. 
en door het Zederikkanaal (schutsluis te Vianen): 

6350 schepen met een inhoud van 283,942 M>. 

Over de spoorwegbrug bij Gouda reden in den zomerdienst 1886: 
dagelijks 67 personentreinen, 

en over de brug te Schotdeuren 12 personentreinen. 

Het vervoer op de vaart van secundair (?) belang is dus 9% maal 
grooter, het aantal treinen bij Gouda 5% maal, het bezwaar aldaar 
dus van 52 maal grooter waarde. Commentaar is dunkt mij overbodig. 


pLe mieux est lennemi du bien.” Dit Fransche spreekwoord ver- 
diende in Nederland te zijn bedacht. Waar toch is meer dan daar, 
het beste bijna nooit te bereiken, en mag men tevreden zijn het goede 
te hebben verkregen? Waar zijn, zooals hier te lande, vooral waar 
het openbare werken geldt, evenveel meeningen als stemmen, en valt 
in den strijd over het beste, door verdeeldheid en naijver, zoo dik wijls 
aan het middelmatige de overwinning ten deel? 

Met het oog daarop kan het zeker meermalen raadzaam zijn zich 
bij het goede te bepalen, en niet te sterk aan het beste vast te houden. 
Maar mij komt het voor, dat de schrijver van het behandelde vlug- 
schrift in het bewijs, dat het voorstel der Ned. Rhijnspoorweg-maat- 
schappij het goede is, te kort is geschoten. (1). 


Ten slotte een herstelling van een zinstorende drukfout in het stukje 
in no. 49, waar op pag. 410, eerste kolom, regel 21 en 22 v. b. staat: 
»want uitstel is noch in het belang der spoorweg-maatschappij. doch 
in dat der scheepvaart”, wat natuurlijk moet zijn pxoch in dat der 
scheepvaart.” 

s-Gravenhage, Dec. 1887. E. H. STIELTJES. 

(1) Waar steeds van het enorme bezwaar en de meerdere kosten van 
exploitatie gesproken wordt, waardoor de Spoorwegmij. het inwilligen 
van 4 M., in plaats van 3 M. nooit zal kunnen toegeven, wil ik nog 
met een enkel woord trachten dit bezwaar door eenige cijfers te be- 
grenzen. Ik zeg begrenzen, want voor eene juiste bepaling, die zeer 
ingewikkeld is, staan geen eenigszins voldoende gegevens op `t oogen- 
blik ter hand. Neemt men echter aan, dat het bruto-gewicht der personen- 
treinen 2.500,000 ton bedroeg en dat der goederentreinen 2.000,000, wat 
zeker ruim gerekend is, want het netto vervoer van goederen, enz. 
bedroeg op het geheele net der maatschappij in 1886 slechts 1.070,000 
ton, dan is de arbeid, die vereischt wordt tot het omhoog lichten 
dezer 4.500,000 ton over één meter meerdere hoogte — 4.500,000 ton- 
meters. En daar nu een uur-paardekracht gelijk is aan 270 tonmeters 
maakt dit 't geheel 16667 uur-paardekrachten. Het steenkolenverbruik 
zelfs op 5 KG. per uur-paardekracht aannemende, zou de te verrichten 
arbeid 83335 KGr. steenkolen vorderen of uit dien hoofde eene ver- 
meerdere uitgaaf van f 500. Daarin kan het bezwaar der maatschappij 
dus nooit zetelen, Een belangrijker post kan de slijtage zijn bij het 
afrijden der helling, tengevolge van het remmen, maar ook hier kan 
men niet tot cijfers komen, die voor het verschil in quaestie van 1 M. 
hoogte belangrijk genoeg zijn, om het non-possumus der maatschappij 
m. i. te kunnen wettigen. 
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Het Bessemer-proces in zijne eerste 
ontwikkeling. 


Den 13 Aug. 1856 bood Henry Bessemer de afdeeling 
Machinenbouw, van het Britsche Instituut van Ingenieurs te 
Cheltenham eene verhandeling aan getiteld: »De vervaardiging 
van rekbaar ijzer en staal zonder gebruik van brandstof”; wier 
inhoud het winnen volgens het thans algemeen bekende BESSE- 
MER-proces tot onderwerp had. 

Aan de krachtige ondersteuning van den toenmaligen president 
GEORGE RAMIE is het te danken, dat de verhandeling werd 
voorgelezen, terwijl anders zooals BESSEMER zelf verklaarde, 
zijne methode tot heden (althans zeer lang) onbekend zou zijn 
gebleven. 

Toen tot het doen van proeven te Londen een retort was 
gebouwd, bleek het, daar de dtisen (in den bodem geplaatste 
cilindervormige steenen met 7 à 8 gaten in de lengterichting, 
waardoor de wind wordt geblazen) in horizontale richting waren 
aangebracht, dat de lucht niet genoegzaam in de gesmolten 
massa kon binnendringen en grootendeels tusschen de wanden 
van de retort en het metaal ontweek. Het gevolg daarvan was 
eene zeer snelle vernietiging van de vuurvaste steenbekleeding, 
veroorzaakt door de groote hitte en de oplossende eigenschap 
van het ontwikkelde kiezel- en ook ijzeroxyde, waardoor zij 
reeds na twee chargen, elk c.a. 20 minuten durende, tot op de 
halve wanddikte verminderd was. 

Een ander, gebrek was voorts de onmogelijkheid om den gang 
van het proces te onderbreken, zonder vooraf het metaal te 
doen afvloeien (af te steken), want indien de blaaswerktuigen 
ook slechts één oogenblik staakten, zou het vloeibare metaal 
in de blaasbuizen zijn gedrongen en hen verstopt hebben. 
Het afsteken van het metaal was daarenboven niet alleen met 
vele moeielijkheden. maar ook met gevaar verbonden. Het vond 
op dezelfde wijze plaats als bij den gewonen koepeloven geschiedt. 
Ook nu konden de blaaswerktuigen niet buiten werking worden 
gesteld. 

Dit bezwaar bestond ook tijdens den aanvoer van het gesmolten 
ruwijzer uit den vlamoven. Ook nu moest worden geblazen; 
alvorens dus de geheele hoeveelheid uit den vlamoven in de 
retort was overgevloeid, was ook het eerst aangevoerde ijzer ten 
halve ontkoold. 

Niettegenstaande deze gebreken, welke het proces en den 
toestel aankleefden, leverden de proeven toch eenige gunstige 
resultaten op; zoo vervaardigde men een klein zeer zuiver 
vuurwapen, zonder gebreken of scheurtjes, en werd eene spoor- 
staaf direct uit een gietblok gewalst. Het gewonnen metaal 
was dus verkregen zonder verdere wederverkoling of toevoeging 
van spiegelijzer. 

Een belangrijk voordeel van dit proces, zooals we in de te 
Cheltenham daarvan opgemaakte beschrijving van 1856,57 lezen, 
bestond daarin, dat men het gesmolten ruwijzer direct uit den 
hoogoven in den convertor leidde en de ontkoling slechts zoover 
dreef tot de verlangde qualiteit staal was verkregen. Kort 
daarop werd dit proces ook in het walswerk van GöRAMON te 
Stessle in Zweden toegepast. Het direct uit den hoogoven in 
den convertor gevoerde ruwijzer werd slechts 9 minuten door- 
geblazen, waarna men — zonder verdere verkoling — een 
verlangde staalsoort verkreeg. De uit deze charge vervaardigde 
groote circuleerzaag leverde het bewijs voor de bruikbaarheid 
van week staal. 

Bij de proeven op groote schaal met verschillende soorten 
vaste convertors genomen bleek het, dat sommigen door de 
beweging van eene zoo zware vloeistof als ijzer, aan te spoedige 
slijtage onderhevig waren. Hoekvormige retorten hadden het 
nadeel dat het ijzer zich in de hoeken vastzette, bij anderen 
was de uitmonding te klein, zoodat het metaal door de kracht 
van den ontwijkenden luchtstroom werd uitgeblazen; even 
nadeelig bleek een te groot mondstuk, waardoor te veel hitte 
verloren ging en ook veel metaal aan de wanden bleef vastzitten. 

Ten opzichte van de hoogte en den diameter werden verschil- 
lende meeningen geuit. Eindelijk werd de vorm van convertor 
gevonden zoo als hij tegenwoordig in gebruik is, welke retort uit 
twee deelen bestaat, een ijzeren buitenmantel en de inwendige 
bekleeding, waartoe een ertsrijke stof wordt gebezigd, welke 
het aangrijpen van de gloeiende slakken zoodanig weerstaat, 
dat alvorens volkoren te zijn verbruikt, zij ruim 100 chargen 
voortbrengen kan. De gewelven in den convertor zijn zoodanig 
geconstrueerd dat een afvallen van de bekleeding door het 
eigen gewicht, in welken stand ook, voorkomen wordt, en het 
opgeblazen metaal zich nergens verzamelen en vastzetten kan. 


Het mondstuk geeft aan de vlam en de vonken eene richting. 
dat noch de arbeiders, noch de gietvormen of andere werktuigen 
beschadigd kunnen worden en een uitblazen van het metaal 
bijna voorkomen wordt. | 

De retort is op twee tappen draaibaar opgehangen. De wind 
pet een dezer tappen en stroomt door de vertikale in den 

odem aangebrachte düsen, zoodat hij met kracht opwaarts door 
het metaal wordt gevoerd, zonder met de wanden in aanraking 
te komen. 

Als het ruwijzer in den convertor moet worden gevoerd, wordt 
deze om zijne tappen in een bijna horizontalen stand gebracht 
en het vooraf gesmolten ruwijzer door een goot toegelaten. De 
monden der düsen nu buiten het metaalbad liggende, blijft de 
luchtstroom afgesloten, totdat de vulling heeft plaats gehad, en 
wordt weer toegelaten zoodra de convertor wordt opgericht. 

Na de ontkoling van het ruwijzer wordt hij opnieuw gedraaid, 
dan weder zooveel ijzer toegezet, als tot verkrijging van de 
noodige hoeveelheid koolstof vereischt wordt om eene verlangde 
soort staal op te leveren. Dit staal wordt dan uit den convertor 
in een gietpan en vervolgens in de coquillen tot ingots gegoten. 

Bij de vroeger in gebruik zijnde vaste convertors ging een 
vervangen van beschadigde düsen niet alleen met veel moeite 
gepaard, maar het proces moest ook worden onderbroken, 
hetgeen bij de beweegbare retort niet het geval is. Bij het 
kantelen komen zij buiten het metaalbad te liggen ; na afslui- 
ting van den luchtstroom kunnen ze worden gestopt of ver- 
wisseld en het proces wordt daarna opnieuw voortgezet. 

Het bewegen van den convertor om zijne as, het rijzen en 
dalen van de gietkraan, het verwijderen enz. van de coquillen en 
ingots, vindt plaats door hydraulische apparaten. De bediening 
daarvan geschiedt op eene verhevenheid, de kansel genaamd, 
waar zich alle ventilen bevinden. Het geheele proces staat onder 
toezicht van één persoon, die naar willekeur den gang regelt. 

Al spoedig na de gehouden voordracht te Cheltenham, werden 
door meerdere ijzerfabrikanten heimelijk proeven met deze vin- 
ding gedaan, en hierbij gebreken ontdekt, die door practische 
mannen als onvermijdelijk en onoverkomelijk werden verklaard, 
zoodat de pers allerlei aanvallen tegen de methode richtte, hare 
totale onuitvoerbaarheid besprak en het betreurde dat de aan- 
kelijke hoop zoo bedriegelijk bleek. Evenals alles langzamerhand 
insluimert, verflauwden ook die aanvallen, en proces en uitvin- 
der geraakten in vergetelheid. In plaats van tegen de persaan- 
vallen op te treden, besloot de uitvinder, op grond van de ver- 
kregen uitkomsten en niettegenstaande de bezwaren, om zijne 
proefnemingen verder voort te zetten. 

Na een driejarigen rusteloozen arbeid, bijgestaan door zijn 
medewerker en compagnon Lonas dook het proces opnieuw op 
maar zelfs de geringste belangstelling bleek daarvoor verdwenen 
te zijn, zoodat slechts twee wegen openstonden, òf van het octrooi 
afzien, òf zelf een staalfabriek bouwen; tot dit laatste werd 
besloten. 

Onder de firma H. Bessemer & Co. werd eene fabriek opge- 
richt waarin het proces met goed gevolg werd toegepast; zij 
vormde een leerschool voor velen, waarna het proces zich alras 
over alle Staten van Europa, Amerika enz. verspreidde. Met 
behulp van den uitvinder, werd door HENDERSON te Glasgow 
een grooter werk aangelegd. 

Al spoedig bleek het BESSEMER-staal in den scheepsbouw boven 
ijzer verkieselijk. De fabrikanten vervaardigden een taaie, rek- 
bare qualiteit, die bijna de dubbele vastheid van ijzer bezat. Het 
gewicht van de schepen kon dus veel lichter worden, en als 
reactie tegen de engunstige ontvangst werd aan het proces de meest 
overdreven toekomst voorspeld. Een stalen schip zou b.v. 50 0, 
lichter te construeeren zijn dan een ijzeren ; deze meening, alhoewel 
foutief werkte thans het proces gunstig in de hand. Toch daalde 
dit cijfer tot 25 0, en ofschoon de Eng. Lloyd thans 20 °/, 
mindere dikte voor staal dan voor ijzer toestaat, wordt dit getal 
nog door andere omstandigheden verminderd, en bedraagt het 
verschil slechts 13 ©, 

Een verdere niet minder gunstige toepassing vond het staal 
in het spoorwezen. Zijne taaiheid, zijn vastheid en groote 
weerstand tegen afslijting door wrijving, zijn factoren van hoog 
aanbelang. Om tot die kennis te geraken nam de heer Rams- 
BOTTOM, Directeur van de Londen- en Noordwestbaan in 1861 
proeven; stap voor stap schreed men voorwaarts; nadat eerst 
afzonderlijke deelen aan goederenwagens waren aangebracht en 
de doelmatigheid van het staal was gebleken, werden later ook 
de belangrijkste machinedeelen daarvan vervaardigd. Een krukas, 
in het staalwerk te Crewe vervaardigd, welke een afstand van 
112416 Eng. mijlen had afgelegd. toonde nog slechts geringe 
sporen van slijtage. 
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Deze uitkomsten deden de directeuren van genoemde baan 
besluiten voor eigen rekening een staalfabriek te Crewe te bouwen, 
welke nog heden met het beste succes in werking is. Toch werden 
de proefnemingen niet gestaakt. Zeker bestaat er wel in geheel 
Furopa geen baan waar het verkeer grooter is dan op de Chalk- 
Firm Bridge in Camden-Town der L. en N.W. spoor. Op een 
bijzonder punt waar alle personen-, goederen- en kolentreinen 
passeerden, werden den 2 Mei 1862 twee stalen spoorstaven aan 
eene zijde en daartegenover twee nieuwe ijzeren dito gelegd, 
zoodat geen locomotief of wagen kon passeeren zonder over de 
beide soorten rails te loopen. Toen de ijzeren staven zoodanig 
versleten waren, dat de veiligheid van het verkeer gebood ze 
niet langer te belasten, werden zij omgekeerd, eindelijk door 
nieuwe vervangen, en dit proces zoolang herhaald als npodig 
bleek. Den 1 Maart 1865 werd bevonden dat zeven spoorstaven 
aan beide zijden waren versleten. Sedert dien werd tot Juli nog 
eene staaf verbruikt, te zamen 16 zijden. Terwijl de 17de zijde 
in gebruik was, werden op 22 Augustus de stalen staven in 
tegenwoordigheid eener onderzoekings-commissie uitgenomen. 

Slechts ééne zijde van de stalen staven was in gebruik 
geweest; wel was zij zwakker geworden dan aanvankelijk, maar 
had toch volgens den uitspraak van deskundigen nog een half 
dozijn ijzeren staven kunnen overtreffen. 

Naar de verzekering van Woopkouse, zijn na eene langdurige 
en zorgvuldige waarneming, gedurende 24 uren niet minder 
dan 8082 locomotieven en wagons over de spoorstaven gepasseerd. 
Dit geeft dus per dag 16164 wielen en maakt in 1207 dagen 
een totaal cijfer van 9,754,974 wielen, welke over de rails liepen. 

Aanvankelijk konden slechts bijzondere ijzersoorten voor het 
Bessemer-proces dienen. Aan de chemie heeft men het te danken 
dat in later tijd door het THomas-proces ruwijzer kon worden ge- 
bruikt rijk aan phosphor, dat vroeger slechts in de ijzergieterij 
toepassing vond. 

Tegenwoordig bezit Groot-Brittannië 17 uitgebreide BESSEMER- 
staalwerken. De Barrower Steel Co. kan ’s wekelijks 1200 ton 
staal voortbrengen, welke productie, door den aanbouw van 12 
convertors met 5 ton inhoud, op 2000—2400 ton kan worden 
gebracht. In Engeland zijn 60 convertors met een inhoud van 
3 tot 10 ton. Als deze 60 retorten regelmatig in gang zijn, dan 
kunnen 's wekelijks 6000 ton staal worden verkregen, d. 1. 
15 maal meer dan de geheele productie van gietstaal in Groot- 
Brittannië vóór den invoer van het BESSEMER-proces. 


Vlissingen, Oct. 1887. J. L. TERNEDEN. 


STATEN-GENERAAL. 


Tweede Kamer. 
Staatsbegrooting voor 1888. 
Hoofdstuk IX. — Departement van W., H. en N. 
Memorie van Antwoord. 


Wordt veelal en terecht geklaagd over de afschrikwekkende uitge- 
breidheid van de verslagen onzer Volksvertegenwoordiging, de Minister 
Bastert zal geen aanleiding geven tot inkrimping op dit gebied. Besloeg 
het V. V. reeds 15 bladzijden. de M. v. A. telt niet minder dan 25. 
Is het voor een verslaggever niet om wanhopig te worden? Aan de 
vene zijde de lezers. die gesteld zijn op beknoptheid. aan de andere 
zijde het plichtgevoel, dat niet veroorlooft door onvolledigheid onjuist 
te zijn; hoe het juiste midden te vinden? Wij herinneren ons eene 
hoogere burgerschool in ons goede vaderland, waar »telegramstijl” 
onderwezen werd. Ware het niet wenschelijk, met het oog op de 
zorgwekkende toeneming in uitgebreidheid van de Handelingen der 
Staten-Generaal, dit vak op alle scholen verplichtend te stellen? Hoe 
zal het anders eerlang gaan als de Kamer van 86 door die van 100 
is vervangen ? 

Doch ter zake! Daar wij eenige vrees gevoelen dat niet alle lezers 
de kracht bezitten onze verslagen geheel te doorworstelen. zullen wij 
aanvangen eenige zeer belangrijke zaken uit de ministerieele Memorie 
op te visschen, en op hen speciaal de aandacht vestigen. 

De belangrijkste mededeeling achten wij de volgende: 


„Art. 30. Niet alleen tot het in goeden toestand houden van de 
gevormde vaargeul in de Waal, maar tot het beramen van middelen 
voor het verkrijgen van meer diepte dan de reeds bereikte, zal moeten 
worden besloten in het belang van de Rijnvaart, ten gevolge van een bij 
de in 1885 gehouden stroombevaring door de technische commissarissen 
ontworpen en daarna door de gevolmachtigden van de Rijnoeverstaten 
vastgestelde nieuwe bepaling der hoogten van den gemiddelden laagsten 
waterstand, beneden welke de gewenschte diepte van 3 M. moet worden 
aangetroffen. 

nTerwijl toch beneden den in 1861 vastgestelden waterstand, die met 
de hoogte van 1.50 M. aan de peilschaal te Keulen overeenkwam, de 
genoemde diepte in Nederland mocht geacht worden bereikt te zijn, 
stelde de in 1885 nader gemaakte berekening cen nieuwen eisch, 
aangezien er eene verlaging van den voor de Waal tot nog toe aan- 


genomen laagwaterstand met ongeveer 1 M., en dus een daaraan 
geëvenredigd gemis aan diepte uit voortvloeide. 

„Is Nederland, voor het belang van eigen scheepvaart naar de plaatsen 
aan den Rijn, gedrongen in de te verschaffen diepte niet onder te doen 
voor die welke het in Duitschland gelegen gedeelte der rivier verkrijgt, 
voor welken Staat de genoemde nadere berekening niet zoo bezwarende 
uitkomsten heeft opgeleverd als voor ons; ook in de Rijn vaart-commissie 
heeft Nederland toch zijnerzijds zich niet kunnen onttrekken aan eene 
toezegging om te onderzoeken in hoeverre het verkrijgen van de meerdere 
diepte op de Waal mogelijk zal zijn, zonder echter eenige verplichting 
of verbintenis op zich te nemen. 

„Eene verhooging van de tot verbetering der rivier de Waal thans 
aangevraagde som, zal dus waarschijnlijk voor het vervolg niet kunnen 
uitblijven. Op dit oogenblik acht de ondergeteekende alleen noodig 
het artikel, door verhooging met f 12,000, weder te brengen op het 
voor 1887 uitgetrokken bedrag, ten einde daarmede te kunnen voorzien 
in de uitbreiding van baggerwerk in het bed der rivier, noodig tot 
het wegruimen van hinderlijke ondiepten (zie Nota van Wijzigingen)” 


Moet het geen verwondering baren dat deze, voor ons land zeer 
gewichtige mededeeling, eerst nu en ter loops in een Memorie van 
Antwoord gedaan wordt? De lezer denke aan de data. Reeds in 1885 
kwamen de gevolmachtigden der Rijnoeverstaten tot bovenvermeld 
besluit. Daargelaten de vraag of Nederland zedelijk verplicht is, op 
grond van Art. 28, in verband met de Artn. 31 en 44 van het Rijn- 
vaarttractaat, te trachten de nu gewenschte diepte te bereiken, ware 
het toch beter geweest de vertegenwoordiging vroeger met den stand 
der zaken in kennis te stellen. Veel misverstand ware daardoor voor- 
komen en wij betwijfelen of de stukken over dit onderwerp in »de 
Ingenieur” zouden zijn verschenen (1). Ondertusschen achten wij het 
nu noodig alles op te nemen wat in de begrootingsstukken voor 1886, 
1887 en 1888 over de Waal voorkomt. 
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M. v. T. 1886. 
De verbetering van de Waal blijft voorshands aan het doel beantwoorden. 
De bevaarbaarheid is in de laatste jaren wel langzaam maar toch 
voortdurend vergroot, en de algemeene toestand van de rivier verbeterd. 

Met de voor 1885 toegestane gelden zal de rivierverbetering tot 
Nijmegen worden voortgezet. 

Voor 1886 blift dan nog over het gedeelte tusschen de kilometer- 
raaien 12 en 18, boven Nijmegen, alsmede eenige aanvullingswerken 
bij Leeuwen tusschen de kilometerraaien 50 en 52. 

De groote algemeene verbetering derrivier zal in 1886 bij inwilliging 
der aangevraagde gelden grootendeels zijn afgeloopen. 

De later nog noodige werken zullen slechts aanvullingswerken 
betreffen, te maken naarmate de behoefte daartoe ontstaat. 

V. V. 1886. 

Met voldoening was kennis genomen van de mededeeling in de 
Memorie van Toelichting, dat do groote algemeene verbetering van de 
rivier de Waal bij inwilliging der aangevraagde gelden in 1886 grooten- 
deels zal zijn afgeloopen. Bij eene volgende begrooting meende men 
derhalve op eene zeer aanmerkelijke verlaging van het cijfer van dit 
artikel te mogen rekenen. 

M. v. A. 1886. 

De buitengewoon lage waterstand op de Waal in Augustus jl., die 
te Bommel het peil van 1.82 M. boven AP. of 0.43 M. lager dan den 
stand, die met 1.50 M. boven de nul der peilschaal te Keulen overeen- 
stemt, bereikte, heeft aangetoond dat in het riviervak bij Hurwenen 
tusschen de kilometerraaien 69 en 72 eene plaatselijke ondiepte is 
ontstaan, die oponthoud aan de scheepvaart heeft veroorzaakt en de 
uitvoering van eenige aanvullingswerken noodzakelijk maakt. 

Het op de begrooting voorgestelde bedrag behoeft daarvoor geen 
wijziging te ondergaan, doch de toelichting in do laatste kolom van den 
uitgewerkten en toelichtenden staat moet als volgt worden gelezen: 
Normaliseering, opruiming en afgraving tusschen de KM. 


12 en 18. . . bele. pue, as ae 2's gh f 141,600.00 
Aanvullingswerken tusschen de KM. 50 en 52 » 17,200.00 
Aanvullingswerken tusschen de KM. 69 en 72 » 36,000.00 

Samen f 194,800 00 


Voor 1887 zal dit cijfer vermoedelijk met de helft verminderd kunnen 
worden. 

M. v. T. 1887. 

De algemeene verbetering van de Waal in de laatste jaren is zeer 
krachtig voortgezet en blijft aan het doel beantwoorden. 

De voor 1887 voorgestelde werken zijn aanvullingswerken, waaraan 
zich de behoefte heeft doen gevoelen. Het voorgestelde bedrag, ad 
f 121,000, moet strekken tot verbetering der riviervakken tusschen de 
kilometerraaien 12 en 14 bij Hulhuizen, 54 en 56 boven Tiel en 78 en 
82 beneden Zaltbommel. 

De beoogde doorgaande ‘diepte van het vaarwater op de Waal, drie 
meter onder den waterstand, overeenkomende met de hoogte van 1.50 M. 
aan de peilschaal te Keulen, is in sommige riviervakken nog niet 
bereikt. Door de in 1886 uitgevoerde en uit te voeren werken zullen 
die vakken boven Tiel en boven Bommel, alwaar het meest aan de 
verlangde diepte ontbreekt, worden verbeterd. 

V. V. 1887. 


Voor de Waal, die volgens vroegere verklaringen van den Minister 


(1) Tenzij gewijzigd. Zie: 

Iets naar aanleiding van de Duitsche klachten over den toestand 
van de Waal door S. no. 14, 1887, en De normaliseering van de Waal 
en de door de Rijn-commissie gewenschte diepte door J. v. H., no. 34, 1887. 
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thans ongeveer gereed moest zijn, wordt wederom eene aanzienlijke 
som aangevraagd. Het vaarwater laat op sommige plaatsen, zooals te 
Leeuwen, Dreumel, Varik, Hellouw en Vuren, nog veel te wenschen over. 

Vermindering van uitgaven juist voor verbetering van de Boven- Waal 
was volgens andere leden overigens onmiskenbaar; van f 345,000 voor 
1884 was het cijfer gedaald tot f 121,000 voor 1887. Deze leden wenschten 
den Minister intusschen te waarschuwen tegen te rooskleurige voor- 
stellingen van den tegenwoordigen toestand in de Memorie van Toelich- 
ting, waardoor allicht teleurstelling kon worden opgewekt. 

Zoo ook ontbreekt er, naar men meende te weten, nog 1 M. aan de 
te verkrijgen diepte van de Waal bij Leeuwen. 

Het had intusschen bij verscheidene leden teleurstelling verwekt, 
dat voor verbetering van de Waal wederom f 121,000 wordt aangevraagd. 
Geldt het hior niet eene nieuwe normaliseering van eene rivier, die 
reeds genormaliseerd is? De Memorie van Toelichting spreekt van 
„aanvullingswerken, waaraan zich de behoefte heeft doen gevoelen”. 
Men vreesde dat, zoo de Kamer gelden bleef toestaan, de behoefte aan 
zoodanige werken meer en meer normaal ‘zou blijken. 

M. v. A. 1887. 

Het vaarwater op de Waal is in de laatste jaren verbeterd, zoowel 
wat diepte en breedte als wat richting betreft. 

Dit is door de belanchebdenden herhaaldelijk erkerd en uit het protocol der 
Rijnvaartcommissie omtrent de stroombevaring van het vorig jaar (1) straalt 
(ook van de zijde der overige Rijnoeverstaten) tevredenheid door over den aan- 
vankelijken uitslag der werken. 

Dit neemt niet weg dat bij de buitengewoon lage waterstanden, die 
in de laatste jaren nu en dan zijn voorgekomen, op sommige punten 
der rivier voorzorgsmaatregelen voor de scheepvaart moesten worden 
genomen. De scheepvaart heeft dientengevolge ook bij de allerlaagste 
standen, zeer zelden, en dan nog slechts gedurende korten tijd, belem- 
mering ondervonden, en de geregelde stoombootdienst tusschen Rotterdam 
en Keulen vond onafgebroken plaats. Men houde daarbij in het oog, 
dat de vaart op de Waal bij laag water nog drukker is dan gewoonlijk, 
doordien alsdan de Neder-Rijn bijna niet meer wordt bevaren. 

De omstandigheid dat de genoemde vijf plaatsen op de Waal nog te 
wenschen overlaten, behoeft dus geen reden te zijn van afkeuring van 
het gevolgde stelsel, . . . . . . . . ... be ee ee se 8 

Aanvullingswerken zooals voor Leeuwen worden voorgesteld, zullen, 
op grond van het boven opgemerkte, ook in volgende jaren en op 
andere plaatsen noodig blijken. 

Zij zullen moeten strekken tot voltooiing der normaliseering en te 
meer noodig zijn, naarmate de zandverplaatsing door de reeds uitgevoerde 
werken meer bevorderd wordt. 

M. v. T. 1888. 

Er zijn plaatsen in de Waal, waar de vaardiepte, ondanks de onmis- 
kenbare verbetering van de laatste jaren, nog te wenschen overlaat. 

De vakken, die voor verdere verbetering in de eerste plaats in aan- 
merking kwamen, toen in het begin van dit jaar de gegevens voor de 
begrooting werden verzameld, zijn in de kolom der toelichtingen genoemd, 
maar de daarvoor bestemde uitgaven niet gesplitst opgegeven, omdat 
door wijziging van den toestand na verloop van een jaar waarschijnlijk 
aan het een meer en aan het ander minder zal moeten worden uitge- 
geven dan aanvankelijk werd geraamd. Met eene mindere uitgaaf per 
jaar dan nu voor verbetering werd uitgetrokken, zal men de eerste 
Jaren niet op bevredigende wijze het verkrijgen van voldoende diepte 
op de noodige breedte kunnen bevorderen. 

Aan de goede werking van hetgeon voor groote bedragen in de 
laatste jaren aan deze rivier werd uitgevoerd, zal beproefd worden met 
jaarlijksche sommen, zooals de nu aangevraagde, te hulp te komen, 
alvorens wijziging van de normale breedte, waarvan in de gewisselde 
stukken over de loopende begrooting sprake was, in overweging te 


Van meer dan ééne zijde werd aangedrongen op het voortdurend in 
goeden toestand houden van de Waal. Men wees er op, hoe de belangen 
van de Rijnvaart daarbij ten zeerste zijn betrokken. 
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Wij zullen bij bovenstaande uittreksels weinig tot toelichting voegen. 
Wij zien het, maar begrijpen het niet. Hoe is het mogelijk dat jaren 
lang voor de vertegenwoordiging verborgen is gehouden. wat toch aan 
het licht moest komen? Hoe kon de Minister in 1885 mededeelen, dat 
alles »couleur de rose” was, terwijl juist in dat jaar de deskundige 
raadgevers tot zulk een weinig aangenaam resultaat waren geraakt? 
Nog grooter raadsel is het, wat den tegenwoordigen Minister bewogen 
heeft, na in de M. v. T. het voorbeeld zijns voorgangers te hebben 
gevolgd, inde M. v. A. een ander standpunt in te nemen. Het V. V. 
heeft hieraan klaarblijkelijk geen schuld. Moet men denken aan buiten- 
landsche invloeden? Het is mogelijk, maar in elk geval wenschelijk dat 
hij de mondelinge gedachtenwisseling helder licht ontstoken worde. 

De geschiedenis van het Rijnvaarttractaat moet aansporen tot voor- 
zichtigheid en het valt niet te ontkennen dat Nederland met de vele 
vage, en elkaar menigmaal tegensprekende, uitdrukkingen, in de 
Kegeeringsstukken van de laatste jaren, tegenover het buitenland een 
treurig figuur maakt. Onder het licht dat nu ontstoken is. kunnen wij 
de uitingen van ontevredenheid bij onze naburen begrijpen. doch be- 


<1) D. i. juist 188%, 
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twijfelen ten zeerste dat hun misnoegen zal ophouden, door het ver 
hoogen van de ontwerp-begrooting met f 12000. (1) 

Ware het niet flinker voorloopig van elke verhooging af te zien, 
doch zoo spoedig mogelijk het onderzoek te doen plaats hebben, dat 
de Minister in de M. v. A. aankondigt? Voorts worde aan de ver- 
tegenwoordiging een lengteprofil overgelegd, opdat duidelijk blijke, wat 
nog ontbreekt aan de in 1874 gewenschte diepte. Hierbij moet dan 
tevens gelet worden op de daling van den waterspiegel, waarover 
J. v. H. in no. 34 van dit blad zeer belangrijke mededeelingen heeft 
gedaan. Vermoedelijk toch zal men niet kunnen volhouden met den 
waterspiegel, die in 1874 overeenkwam met 37.35 M. + AP. te 
Keulen als basis aan te nemen, maar met den gewijzigden rekening 
moeten houden. 

Zooals de zaken nu staan, moet de Vertegenwoordiging zoo spoedig 
mogelijk eene beslissing nemen over de vraag: In hoeverre kunnen 
wij aan de wenschen van Duitschland gehoor geven? Ken weifelende 
politiek in dezen te volgen zou zijn spelen met vuur en te kort doen 
aan onze nationale eer. 

MERWEDEKANAAL. Verschillende hinderpalen zijn uit den weg geruimd. 
Vergunning werd verkregen voor den bouw der sluizen beoosten 
Zeeburg ; de aanbesteding had 30 Nov. plaats. Met Amstelland werd 
in hoofdzaak overeenstemming verkregen over eene regeling, die in 
beginsel berust op: 

„afvoer van schut- en lekwater, dat op Amstellands boezem wordt 
gebracht door het gebruik der Merwede-kanaalsluizen, bij standen van 
het Noordzeekanaal, hooger dan 0.20 M. beneden AP., en afvoer van 
het water dat van dien boezem, bij standen op het Noordzeekanaal 
hooger dan 0.20 M. beneden AP., op dat kanaal zou kunnen afvloeien 
door de sluizen, te bouwen binnen den zeedijk beoosten Zeeburg, wanneer 
die sluizen dan niet gesloten werden; terwijl de Staat zich voorbe- 
houdt de inrichting en het gebruik dier sluizen naar goedvinden te 
bepalen en te regelen, met dien verstande, dat de regeling van dat 
ue op zoodanige wijze zal geschieden, dat bi standen op het 

oordzeekanaal, hooger dan in Amstellands boezem, geen water uit 
dat kanaal op dien boezem kan stroomen.” 
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Wij merken op dat, volgens de vroeger gewisselde stukken, door 
Amstelland geéischt werd: »dat de vrije uitwatering van Amstellands- 
boezem op het Noordzeekanaal voor altijd zoude verzekerd worden, 
en de instrooming van het Noordzeekanaal op het Merwedekanaal 
(Amstellandsboezem) voor altijd onmogelijk zou zijn. 

Voorts is overeenstemming verkregen met de besturen van Heycop 
genaamd de Lange Vliet, van den Aetsveldschen polder en van het 
waterschap de Hooge en Neermaten. 

Met de overige besturen vlotten de onderhandelingen zeer slecht, 
velen laten niets van zich hooren. terwijl anderen eerst de water- 
loozing op het Merwedekanaal (Amstellandsboezem) geregeld willen 
zien. Hierin kan de Minister niet treden, wijl eene dergelijke water- 
afvoer in strijd zou zijn met de ter visie gelegen hebbende plannen, 
en eene herziening van het Reglement van Amstelland vooraf zou 
moeten gaan. Dit laatste zou tot onberekenbaar uitstel leiden. Op het 
gedeelte Nigtevecht — Utrecht zijn de benoodigde gronden nog niet 
allen verkregen. Op het gedeelte tusschen Schotdeuren en Gorinchem 
kan worden doorgewerkt, de gemeente Gorinchem verloor het ont- 
eigeningsproces. Den 21sten Dec. a. s. wordt dit gedeelte kanaal aan- 
besteed. Hoewel nog niet met zekerheid is te zeggen, wanneer op 
Nigtevecht—Utrecht met werken kan worden begonnen, vleit de 
Minister zich toch dat het kanaal in het laatst van 1890 of in 1894 
in gebruik zat kunnen worden genomen. Over de kosten zijn geen 
nadere mededeelingen te doen. De Minister van Financiën grondde 
zijne berekening op de raming. ad f 16.000.000, door den Minister Van 
den Bergh in 1884 opgemaakt. 


RoTTERDAMSCHE WATERWEG. Een onderzoek wordt ingesteld naar de 
vraag of het werkplan, 4 jaar geleden, door den Minister Van den 
Bergh vastgesteld, nog kan worden aangehouden. Dit onderzoek zal 
zich ook over de onderhoudskosten uitstrekken. De Staatscommissie 
raamde deze, na uitvoering van haar plan, op f 235000. 

In afwachting van den uitslag van bovengenoemd onderzoek houdt 
de Minister vast aan de raming van zijn voorganger, d. i. £15.000.000 
na 1883. 

Het noorderhoofd zal gedeeltelijk tot 1 M. + H.W. verhoogd worden, 
de uitbreiding van het strand benoorden het hoofd maakt dit werk 
noodzakelijk, ten einde het instuiven van zand te keeren, terwijl de 
scheepvaart er ook door gebaat wordt. De verhooging over de volle 
lengte wordt nog niet noodzakelijk geacht, zij zou f 380.000 kosten. 


VERLEGGING MAASMOND. Aan het einde van dit jaar zal ruim 2%, 
millioen gulden voor onteigening besteed zijn en in 1888 daarmede 
krachtig worden voortgegaan. 

De normaliseering van den Amer zał, onder gunstige omstandigheden, 
in het a.s. voorjaar voltooid worden. Bij het Keizersveer is een woning- 
blok gebouwd en de nieuwe zuidelijke veerweg aanbesteed. De sluizen 
in het N. en in het Z. afwateringskanaal zijn onderhanden. De vorming 
van het riviervak, lang 4250 M.. tusschen het Holleken bij Keizersveer 
en de Dussensche Gantel. wordt 14 Dee. aanbesteed, de aansluiting 
met de aangrenzende vakken zal in 1890 plaats hebben. Nu de ver- 
traging door onteigening heeft opgehouden vorderen de werken regel- 
matig. Met de beteugeling der Heerewaardensche overlaten wordt 


(1) Waarom verlaagde de Minister, die toch op de hoogte was, het 
cijfer met f 12000 bij het opmaken der begrooting? 
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geregeld voortgegaan, de volledige afsluiting geschiedt gelijktijdig met 
de opening der nieuwe rivier ). 

Nu dit groote werk in vollen gang is, spreken wij den wensch uit 
dat de, met de uitvoering belaste, ingenieurs niet al te karig zijn met 
het doen van mededeelingen. Den meesten technici is het onmogelijk 
de belangrijke werken geregeld te bezoeken en toch valt er van de 
uitvoering zooveel te leeren. 

Vooral op het gebied van grondverzet in het groot moeten bij de 
Verlegging van den Maasmond belangrijke gegevens kunnen worden 
verzameld. Men wachte niet te lang; van een beraamde beschrijving 
na de uitvoering, komt menigmaal weinig. 

Reeds te veel groote werken zijn in Nederland uitgevoerd waarvan 
men de beschrijving in den vreemde moet gaan zoeken. Men denke 
aan Croizette Desnoyers en aan Cuppari. J. W. C. T. 


(1) Daar dit laatste in de Wet op de Verlegging van den Maasmond 
is oorgee ETON; verdiende het tweede gedeelte der vraag geen 
antwoord, maar waarom, in antwoord op het eerste gedeelte, in plaats 
van de woorden: „wordt geregeld voortgegaan”, niet het peil opgegeven 
dat nu bereikt is. Dit is van belang in verband met de betaling der 
subsidies. 


KLEINE MEDEDEELINGEN. 
Telegrafische gemeenschap met treinen in beweging. 


Op blz. 28 van den vorigen jaargang van dit weekblad werd reeds 
gehandeld over de telefonische verbinding van stations met treinen in 
beweging. Het Zeitschr. f. T. u. S. bericht thans, dat begin October 
op een trein van den Lehigh-Valley-spoorweg tusschen New-York en 
Ensby nieuwe proeven zijn genomen met het wisselen van telegrammen 
met in beweging zijnde spoortreinen. Des middags vertrok een trein 
van Jersey City en deze had, rijdende met een snelheid van 40 mijlen 
per uur, bij aankomst te Pereh Junction een aantal telegrammen ge- 
wisseld met personen in verschillende deelen des lands. Het telegra- 
feeren geschiedde volgens een door EpisoN uitgevonden systeem, dat 
sinds hiermee voor het eerst proeven zijn genomen een groote vol- 
komenheid moet hebben bereikt. | 

Van deze eerste proeven werd reeds kortelings melding gemaakt 
in het tijdschrift De Natuur, no. 6, van 1886 — zie anders De Inge- 
nieur, blz. 400 van het vorige jaar — dat een meer uitvoerige beschrij- 
ving met eenige schetsen geeft van het stelsel van PHELPS, dat ad: 
eenigen tijd op een lijn van 22 K.M. in de nabijheid van New-York 
met goed gevolg in toepassing is om telegrafische gemeenschap van 
loopende treinen met de stations te verkrijgen. Bij dit stelsel is in een 
houten koker tusschen de beide rails een goed geisoleerde geleider 
geplaatst, terwijl om den telegraafwagen als om een grooten klos een 
koperdraad van 2400 M. lengte gewonden is. Van den eenen geleider 
kunnen nu in den anderen inductiestroomen worden opgewekt, die zich 
op het station door een telefoon en in den telegraafwagen door hoor- 
bare tikken kenbaar maken. Rij het nieuwere stelsel, dat van EDISON, 
moet nu echter de afzonderlijke geleider tusschen de rails door den 
gewonen telegraafdraad lungs den spoorweg zijn vervangen. J. K. 


Petroleumfakkels. 

Te Berlijn wordt sedert geruimen tijd bij het des nachts uitvoeren 
van werken gebruik gemaakt van gas-zelfvoortbrengende lampen of 
fakkels met stormbranders, die zoo geconstrueerd zijn, dat gewone 
petroleum als brandstof kan worden gebezigd. Deze fakkels voldoen 
zeer goed, het licht is veel sterker dan van pekfakkels en waait zelfs 
bij den sterksten wind niet uit; zij geven aanmerkelijke besparingen, 
doen het werk bespoedigen en veroorzaken bij goede behandeling niet 
-dden lastigen walm der gewone pekfakkels. 

De groote Berlijnsche paardentramweg-mij. gebruikte ze het eerst, 
welk voorbeeld spoedig gevolgd werd door de nieuwe Berlijnsche tram- 
weg-mij., en door de trammaatschappijen te Frankfurt a. M., Magde- 
burg, Leipzig, Stettin, Wiesbaden en elders, alsmede door talrijke 
lands- en stedelijke besturen en private maatschappijen voor rioleering- 
en waterwerken. De fakkels worden vervaardigd door de firma W. 
HANISCH en Co. 


STATISTIEKE MEDEDEELINGEN. 
Uit de Jaarverslagen der Spoor- en Tramweg-Maatschappijen over 1886. 
MAATSCHAPPIJ TOT EXPLOITATIE VAN STAATSSPOORWEGEN 1886. 


De lijn Zwaluwe— Waalwijk, sinds 1 November 1886 als locaal- 
spoorweg geëxploiteerd, vermeerderde de totale lengte der door de 
Maatschappij beheerde spoorwegen met 29,475 K.M. of 2,06 °/,. zoodat 
deze op 31 December 1886 1.456,211 K.M. bedroeg. Hiervan waren 
328,781 K.M. van dubbel spoor voorzien. 

De totale ontvangsten bedroegen in 1886 f 42.148.965.19 of slechts 
0,406 °/, meer dan in het vorige jaar. Naast deze geringe vermeerdering 
der ontvangsten staat echter een belangrijke vermindering der erploi- 
tatiekosten, die in 1886 f 6.195.543,77 of 1,69 °/, minder dan in het 
vorige jaar beliepen. Terwijl in 1885 de uitgaaf per dagktlometer f£12,42° 
bedroeg, was deze in 1886 niet meer dan f 141,85". 

De ontvangsten uit het verkeer waren slechts 0,35 °/, grooter dan 
in 1885. Het Noordernet vertoonde hierin een vermeerdering van 
2,652 °/,, het Zuidernet daarentegen een vermindering van 0,583 °/,, 
terwijl de gemiddelde exploitatielengte dier gedeelten met resp. 4.55 °/, 
en 3°/, was toegenomen. Wat betreft de particuliere lijnen, bij de 
Maatschappij in exploitatie, wees de spoorweg Almelo—Salzbergen een 
vrij belangrijke verbetering aan en wel van 2822°/. Op de Luik— 


Limburgsche lijnen bleef de opbrengst nagenoeg stationair. De bruto- 
opbrengsten op den Ned. Zuid-Oosterspoorweg daalden met 3,629 °/,, 
terwijl op het baanvak Gronau-grenzen evenzeer daling viel waar te 
nemen. 

Het aantal reizigers bedroeg in 1886 4.981.406 of 68.259 minder 
dan in 1885. Toch was de opbrengst van het personenvervoer (inclusief 
bagage en honden) 0,477 °/, grooter, doordat het reizen op langen 
afstand toenam en meer gebruik werd gemaakt van abonnement. 
Vooral door den invloed van de nieuwe lijn Sneek—Stavoren bracht 
het Noordernet in het reizigersvervoer 2,04 °/, meer op dan in 1885; 
op het Zuidernet bleef de opbrengst nagenoeg gelijk, terwijl op den 

ed. Zuid-Oosterspoorweg en op de Luik—Limburgsche lijnen een 
teruggang plaats had van te 2,56 °/, en 1,76 °/,. Per penk denice 
bedroeg de aes van het reizigers- en bagagevervoer in 1886 
f 0,84” tegen f 0,84* in 1885. 

In de opbrengst van het goederenvervoer viel een achteruitgang van 
1,523 */,, vergeleken bij het voorafgaande jaar, waar te nemen. Op 
het Noordernet was deze achteruitgang gering, op het Zuidernet bedroeg 
hij echter 2,16 °/,, terwijl ook de particuliere hjnen een verminderde 
opbrengst vertoonden. Alleen op de Luik—Limburgsche lijnen werd 
een vermeerdering van 2.055 °/, verkregen, voor een ot deel te 
danken aan vermeerderden afzet der kolenmijnen naar andere Belgische 
stations, voor een ander deel aan grooter vervoer van graan en stroo 
naar België en Frankrijk. De gemiddelde opbrengst van het goederen- 
vervoer was per ton en per kilometer in 1886 2,23 cent, tegen 2,17 
cent in 1885. 

De opbrengst van het veetransport wijst een aanzienlijken vooruit- 
gang aan en wel van 28,096 °/,. Hoofdzakelijk is dit toe te schrijven 
aan het vervoer van schapen van Midden-Duitschland naar Engeland, 
dat vroeger van uit de Duitsche havens, vooral van Geestemünde 
(Bremerhaven) over zee plaats vond en in 1886 grootendeels van Salz- 
bergen tot Rotterdam over de lijnen der Maatschappij werd geleid. 
Door een beschermend tarief op den invoer van vee in België zou 
volgens het Verslag deze bron van ontvangst ernstig worden bedreigd. 
De opbrengst der goederen- en veetreinen bedroeg in 1886 f 2,10° per 
treinkilometer, tegen f 2,09° in 1885. 

Voor verwarming der treinen werd uitgegeven f 26.169 of ongeveer 
f 4000 meer dan in 1885, tengevolge van het besluit om ook de 
rijtuigen 3de klasse van stoven te voorzien. De gemiddelde kosten van 
een waterstoof, die 3 uur kan duren, bedragen zonder renten en 
amortisatie ongeveer 1'/, cent. 

In 1886 werd voor het dagelijksch onderhoud der remwerken aan 
locomotieven en voertuigen f 24000 besteed, welke post vóór de in- 
voering van den Westinghouserem minstens f 20.000 's jaars lager was. 

De verwisseling van ijzeren door stalen spoorstaven ging geregeld 
voort en vorderde zoodanig dat, behalve de zijsporen, nog slechts een 
betrekkelijk kleine lengte rails door stalen is te vervangen. Houten 
dwarsliggers werden slechts langzamerhand door stalen vervangen, 
daar de bodem niet op alle sectiën voor dit materiaal even geschikt 
schijnt te zijn en men daarom aangaande de financieele uitkomsten 
meerdere zekerheid wenscht te verkrijgen. 

Het onderhoud der gebouwen bleef aanzienlijke uitgaven vorderen. 
De Maatschappij is de meening toegedaan, dat bij de saménstelling der 
gebouwen te veel op uiterlijk schoon en te weinig op hechtheid en 
duurzaamheid werd gelet. 

Niettegenstaande het aantal telegrammen toenam, bedroegen de 
ontvangsten hiervan f 3300 minder dan in het vorige jaar, doordat 
de Staat het aandeel van de seinkosten van telegrammen voor het 
publiek, door de Spoorweg-maatschappijen te genieten bij samenwerking 
met den Rijkstelegraaf, van 23 op % heeft teruggebracht. 

Het saldo der Winst- en Verliesrekening bedraagt f 721.661,27*, 
waarvan het aandeel der Maatschappij f 641.211.75*, en dat van den 
Staat als aandeel in de overwinst i" 30.449,52 bedraagt. Per aandeel 
werd f 12,18 dividend uitgekeerd, zoodat als niet uitgekeerd saldo over 
1886 f 281,90 kon overschieten. J. K. 


NooRp-BRABANTSCH-DUITSCHE SPOORWEG-MAATSCHAPPIJ 1886. 

De opbrengst van het reizigersverkeer bedroeg f 219.581,54*, zijnde 
f 1.519, minder dan in 1885; het goederenverkeer bracht op 
f 194.202,21*, zijnde f 18.005,60 minder dan in 1885, zoodat de totale 
opbrengst bedroeg f 413.783,76 of f 19.525,23 minder dan in het 
vorige jaar. 

Door aanzienlijke bezuiniging in de uitgaven werd deze vermindering 
echter verholpen. De erploitatiekosten toch bedroegen in 1886 f 324.831,95, 
dat is f 17.883,83* minder dan in 1885. 

Evenals in het vorige jaar werd ook nu weer in November f 6 en 
in Mei jl. f 10 per aandeel uitbetaald. 

Wat het aantal reizigers betreft, dit klom van 306.602 tot 319.240. 
Dat toch de opbrengst minder was. wordt in hoofdzaak hierdoor ver- 
klaard, dat het vervoer zich van de hoogere naar de lagere klassen 
verplaatste en het aantal reizigers op retourbilletten aanmerkelijk 
toenam. 

De vermindering in de opbrengst van het goederenverkeer is louter 
het gevolg van het op 15 Februari 1886 buiten werking treden der 
overeenkomst met de Mij. tot Expl. van S. S., betreffende de verdeeling 
van het Rheinisch-Westfálisch goederenverkeer. Hierdoor ontstond n.l. 
een winstderving van f 20.000, zoodat wel beschouwd het goederen- 
vervoer nog iets is vooruitgegaan. 

Op 31 December jl. was de weg over een lengte van 36811 M. van 
stalen rails voorzien en over een lengte van 6342 M. van ijzeren 
dwarsliggers. | J. K. 
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Weerkundige waarnemingen te Utrecht, 8 uur voormiddag. 


Barometer- . | Windkracht,| Tempera- Gevallen 
DATUM. stand in Bhar volgens de |tuur,graden| regen in 
mM 8. 10-d. sch. leius. mM. 


2 Dec. 1887. 


» n 


8 
4 
5 
6 
1 
8 


E u 8 4 
8 3 4 3 3 


Rivierberichten 
Waterhoogten. in Meters + AP. 8 uur voormiddag. 


Nijme- 
Lobith. gen. 


7.50 
1.45 
7.41 
7.39 
7.38 
7,41 
7.39 


Westervoort 
zelfr. |b 
P.R. 


Keul. | Lob. | Nijm 


Nul der oude schalen |35.85|13.91| 6.22 
Gem. laagste standen ¡37.35| 9.79| 7.45 
Gem. zomerst. (1 Mei 
tot 1 Nov.) 1871—80 '38.83|11.43| 8.85 
Gem. Jaarst. 1851-80 | 38.70 
Merk III. (Verbod 
van stoomvaart). | 43.65] 15.70/12.62/ 12.71 


Men zie verder „De Ingenieur” 1886, n°. 4. 


De laagste waterstand in deze week is op den Bovenrijn te Keulen 
tot 15 cM. en op de Waal te Nijmegen tot 7 cM. beneden den gem. 
stand der laagste waterstanden aan die plaatsen gedaald. 

De minste diepte in de vaargeul van de Waal bedroeg volgens de 
N. Rott. Ct. op 7 Deo. 1.60 M. te Dreumel, de stand van de rivier be- 
droeg op dien dag te St. Andries, 2.84 M. + A. P. De Moezel is vol- 
gens de waarnemingen te Trier wassende. 


GEMENGDE BERICHTEN. 


Op de tweede bijeenkomst van Ned. industrieelen, onder voorzitter- 
schap van den heer VAN MARKEN dt. 7 Dec. te Amsterdam, werd een 
adres aan den Koning vastgesteld, waarin op verandering en ver- 
hooging der inkomende rechten wordt aangedrongen. (herziening der 
wetten van 15 Aug. 1862 en van 6 April 1877.) Verder vereenigde 
zich de vergadering met eene motie van den heer VAN DIEPEN, die den 
wensch uitsprak dat ook de Nederl. landbouwers zich tot de Regeering 
zouden wenden en aandringen op eene wijziging der Nederlandsche 
handelspolitiek. 


De directeur-generaal der Mij. tot exploitatie van S.S. is in appel 
gekomen van het vonnis van den kantonrechter te Dordrecht in zake 
de spoorwegbrug aldaar. (Zie no. 47). De Maatschappij had betoogd, 
dat de baan van de brug over de Oude Maas moest versterkt worden, 
om die brug geschikt te maken tot het gelijktijdig bereiden met twee 
treinen. Aangezien die baan echter van den aanvang af daarvoor 
was ingericht geworden, werd door de Regeering aan de Maatschappij, 
onder erkenning van de gegrondheid der bewering, te kennen gege- 
ven, dat de herstelling van het geconstateerde gebrek voor rekening 
der Maatschappij moest geschieden. Toen dit geen gevolg had, werd 
deze laatste in rechten aangezocht tot die herstelling over te gaan. 


Het feit, dat tot President der Fransche Republiek een ingenieur 
werd gekozen, is te merkwaardig. om niet met een enkel woord te 
worden gereleveerd. MARIE Francois SADI CARNOT, in 1837 te Limoges 
geboren, ontving zijne opleiding eerst aldaar en vervolgens aan de 
Ecole des Ponts et Chaussées te Parijs, en was tot 1870 als ingenieur 
te Annecy werkzaam. In 1876 werd hij lid der Kamer, in 1878 onder- 
secretaris bij het Ministerie van Openbare Werken, in 41880 
Minister van Openbare Werken in het Ministerie Duclerc en later 
Minister van Financiën in het 2e Ministerie De Freycinet. Deze laatste 
is eveneens ingenieur. Tot dusver is Frankrijk bijna het eenige land, 
waar de ingenieur in Regeeringskringen is opgetreden. Een proef hier 
te lande werd althans niet verder voortgezet. 

De nieuwe schutsluis te Vreeswijk in het Merwedekanaal werd 29 
Nov. jl. opgeleverd: 

Voor de betrekking van architect der gemeente Schiedam hebben 
zich 98 sollicitanten aangemeld, waaruit weldra door den Raad een 
Gtal zal worden opgemaakt. 

Onder de 26 inzenders van plannen voor een groot park te Lissabon 


(zie no. 35) behoort ook de architect D. GEYSBEEK MOLENAAR te 
Arnhem. 


9.46 43.12 10.80 


Ten gevolge van het noodlottige ongeval op het mailstoomschip Elbe 
(waar, zooals bekend is, de groote koperen stoompijp van den ketel 
naar de machine sprong: ten gevolge waarvan alle in de machine- 
kamer aanwezigen door den ontsnappenden stoom gedood werden) 
heeft volgens »Engineering” de (Engelsche) admiraliteit bevolen dat 
de separators, bevestigd aan de groote stoompijpen op de oorloy- 
schepen te Portsmouth, nauwkeurig onderzocht moeten worden. Ver- 
scheidene van de grootste en nieuwste pantserschepen hebben dit onder- 
zoek ondergaan, met het gevolg dat ernstige gebreken ontdekt werden. 


De gemeenteraad van Edam verleende aan den civ. en bouwk. inge- 
nieur T. SANDERS te Amsterdam eene jaarlijksche subsidie van f 2500 
gedurende 10 jaren voor de exploitatie van een stoomtram Amsterdam 


Het uitvoerend comité voor den grooten internationalen wedstrijd 
te Brussel in 1888 heeft tot gedelegeerde voor Nederland benoemd de 
heer A. VRANCKEN te Arnhem, die alle inlichtingen geeft. De lijsten 
van deelneming voor Nederland zullen onherroepelijk op 1 Januan as. 
gesloten worden. 


Den Asten Dec. jl. hield de hoofd-ingenieur van den Prov. Water- 
staat in Z-Holland, de heer J. vAN DER VEGT, voor het Haagsche 
Dept. der Mij. t. bev. van Nijverheid een voordracht over de onder 
zijne leiding in aanleg zijnde werken voor de waterverversching van 
‘s-Gravenhage. Daar over deze werken in no. 41 vrij uitvoerige mede- 
deelingen voorkomen, willen wij alleen slechts aanstippen, dat volgens 
mededeeling van den spreker de werken met vereischten spoed en 
zonder tegenspoed van eenig gewicht door den aannemer G. Key te 
Rotterdam op toffelijke wijze werden uitgevoerd. De aanleg is zóó ruim, 
dat ook bij groote uitbreiding der stad, de loozingsmiddelen voldoende 
zullen zijn. Het afwateringskanaal kan reeds nu als scheepvaartkanaal 
dienst doen, en bij den in de toekomst zeer waarschijnlijken aanleg 
van eene nieuwe Singelgracht te ’s Hage, die de verbreede en verdiepte 
Trekvliet in directe verbinding zal brengen met het ververschings- 
kanaal, en bij aansluiting met de event. haven te Scheveningen, zal 
een gemakkelijke waterweg naar zee tot stand kunnen komen. 

De werken zullen waarschijnlijk in het aanstaande voorjaar in gebruik 
kunnen worden genomen. In verband met het ongeduld, dat zich 
openbaart zoodra tot aanleg van werken is besloten, niettegenstaande 
er vóór het nemen van zulk een besluit soms tal van jaren in vruch- 
telooze pogingen voorbijgaan, volgde de zeer behartigenswaardige 
raad om bij de uitvoering van werken den noodigen tijd te laten. 
Overhaasting was zoowel in ’t nadeel van °t werk als in dat der werk- 
lieden en mede oorzaak van plotselinge werkeloosheid. 

Den 2den Dec. werden de waterververschingswerken door de leden 
van het Haagsche Departement in oogenschouw genornen. 


BENOEMINGEN, VERPLAATSINGEN, ENZ. 


By Minie. beschikking dd. 4 December jl., no. 33, Afdeeling 
Waterstaat A, zijn de heeren F. A. DE WEGER en G. VAN 
BeusicHeM, thans tijdelijk Hoofdopzichter bij de werken volgens 
bestek no. 179 (dienst 1882—1885) en tijdelijk opzichter bij de 
werken volgens bestek no. 181 (dienst 1886—1888), als zoodanig 
gecontinueerd bij den bouw der St. Antonie-schutsluizen te 
Amsterdam, behoorende tot den aanleg der werken voor het 
A msterdain-Mer wede-kanaal. 


De oud-kolonel der genie bij het Indische leger, G. E. V. L. 
VAN ZUYLEN, is benvemd tot lid van het uitvoerend comité der 
»Association littéraire et artistique internationale” te Parijs. 


Tot opzichter over de gasverlichting te Haarlem is door den 
Gemeenteraad benoemd de heer J. W. HOLTERMAN te A msterdan:. 


In Nep. INDië. 
Bij den dienst der STAATSSPOORWEGEN TER SUMATRA’S WESTKUST. 
Benoemd: tot ingenieur le kl., de ambtenaar op non-activiteit 
Tu. F. A. Devprat, laatst. ing. fe kl. bij den dienst der S.-S. 


op Java. 
ADVERTENTIEN. 
Stoompomp zonder Zuiger. 


Patent G. A. Greeven. 


Goedkoopste wateropvoer. 
Verreweg de eenvoudigste van alle bestaande Stoom- 
pompen. Zuiniger dan gewone zuigerpompen. In verge- 
lijking met Pulsometer belangrijke besparing van 
Stoomverbruik, Waterverwarming 1» per 10 M. hoogte- 
opvoer. Elk nummer in voorraad. Verlaagde prijzen. 
Prospectussen, inlichtingen enz. gratis. 
Uitsluitend gepatenteerde Fabrikant: 


W. Joh. Schumacher, Keulen a/d Rh. 


Bij dit nummer behoort een BIJBLAD, bevattende 
Lijst van Fabrikanten. enz. enz. 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL. 


Bijblad behoorende tot „DE INGENIEUR” No. 50. 


LIJST van Fabrikanten, Leveranciers enz. | Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid. 


[Prijs per regel voor niet-geabonneerden op advertentiën 


f 3.— per jaar bij vooruitbetaling. | RIJKS-WATERSTAAT. 
Provincie NOORD-HOLLAND. 


pronon J. HOOS EN ZONEN, Rotterdam. 
asalt. KLOOS EN V. LIMBURGH, Rotterdam. 
Boekwerken over stoomwerktuigkunde, Electriciteit, Trams, Hydraulik, A A N B E S T E D I N G. 

spoorwegen, Zeevaartk., etc. Jon. G. STEMLER Cz., Amsterdam.. . 
Bruggen.Soc. ANON. DESCLESSIN,CH. ARENDT &A. Lecoco,teLuik.(Verpl.met.—) Op Donderdag 29 December 1887, des voormiddags ten 11 ure, zal, 
Bruinsteen. KLOOS EN V. LIMBURGH, Rotterdam. onder nadere goedkeuring, door den Commissaris des Konings 


Buizen. Dn Es heen, nk o ijzeren —) | in de provincie Noord-Holland, of, bij zijne afwezigheid, door een 
. otterdam teuwehaven e | i . r A A 
M. LUYTEN, Lekkerkerk en Rotte dani Hertekade g jEng. aarden— | der leden van de Gedeputeerde Staten en in bijzijn van den 


Delta-metaal. CH. REMY EN BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 72 waarnemend Hoofdingenieur van den Waterstaat in het 9de 
. . 3 9 E 


Eng. Cylindermangels en Brievenregelaars. P. A. LUIJTEN, Rotterdam. district, aan het gebouw van het Provinciaal Bestuur te Haarlem, 
Gas- en Waterleldingen. VAN DEN HONERT £ PUNT, Amsterdam worden aanbesteed : 
Groenharthout. G. ALBERTS LZN. & Co., Middelburg. 
Hardsteen. KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. Het driejarig onderhoud van- en het uitvoeren van 
rn Ah APR nant op o P. A. LUIJTEN, Rotterdam. eenige vernieuwingen en herstellingen aan de 
nstrumenten. BECKER & BUDDINGH, Arnhem. (Waterp.-, hoekm.-, weeg-, peils.) 
KERN & Co., te Aarau (Zwitserland). (Geod. en ei ee werken, behoorende tot het Noordzeekanaal, in 3 

Keien. KLOOS & van LIMBURGA, Rotterd.(Fauconval-, Quenast, porphier-, basalt-) perceelen. 

Klinkmachines. TwEDDELL, PLATT & FIELDINGS, London, S. W.(Hydraulische-) 
Aprite, F. J. BELINFANTE, 's-Gravenhage, (Druk- en Autogr.-) Raming Íste perceel f 21120 per Jaar; 2de perceel 
annen. GEBR. V. SILLEVOLDT, Oegstgeest. (Kruis-, model Boulet.) : 
Lichtdrukpapier. J. P. BLADERGROEN, Rotterdam, (Fabriek van —) 114897 por. Jaar: ade deden per Jaai 


Id. Id., Lichtdruktoestellen, Spoelbakken. Jon. G. STEMLER Cz., Amsterdam, Deze aanbesteding zal geschieden volgens § 16 van het bestek. ` 
aa eara tramwegen). PECKETT & SONS, Atlas Het bestek no. 39 ligt na 15 December a.s. ter lezing aan het gebouw 


Loodwit (verbeterd Hollandsch — in verzegelde vaten). G. GREVE. | yan het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, aan de 


Loodwitfabriekant, Utrecht. lokalen der Provinciale Besturen en is voorts, op franco aanvrage, 

Oliën. (Machine-, Cylinder- en Wagon-) Consistent Vet, Talk enz. PARKER tegen betaling der kosten, te bekomen bij de firma Gebroeders vAN 

& Co., Fabrikanten, Zwolle. CLEEF, boekhandelaar, Spui no. 28a te s-Gravenhage, en door hare 
Onderzoek van bouwmaterialen. SCHALKWIJK & PENNINK, Rotterdam. | tusschenkomst in de voornaamste gemeenten des Rijks. 

Patenten. CH. REMY & BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 54 en 72. De noodige aanwijzing op de plaats wordt gedaan; voor het eerste 

» » Amsterdam, O. Z. Voorburgwal 49. por op 20 December 1887; voor het tweede perceel, beginnende bij 

Pompen (Worthington Stoom-). FreD. STIELTJES & Co., Amsterdam. et station Velsen, op 24 December 1887; voor het derde perceel op 


Portland Cement. A. E. Braat, Rotterdam, Nieuwehaven 34 (merk Josson & C°.) | 22 December 1887; voorts zijn nadere inlichtingen te bekomen bij 


DYCKERHOFF & SOHNE, Amöneburg bij Biebrich a/d Rijn. den waarnemend Hoofd-Ingenieur te Haarlem en den Ingenieur DE 
KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. (Bonner P. C.) Bruyn te Amsterdam. 
D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31. (Boulogner P. C.) 
Roosterstaven (stalen). CARL BREUER, Bochum in Westphalen. ’s-GRAVENHAGE, 3 December 1887. oe 
Spoor (draagbaar). WIJNMALEN EN HAUSMANN, Rotterdam. Voor den Minister, 
Steendrukwerken, enz. A. J. BOGAERTS, Breda. De Se G l 
J. LOBATTO Rzn., ‘s-Gravenhage, Koningstraat 8. RO NEA 
G. J. THIEME, Arnhem. (Photolithographie, — Zincographie). (4120) DE BOSCH KEMPER. 


Steenen. Fr. van DE Loo SR., Bemmel bij Nij megen.(Nageperste-, sier- en profiel-) 
Teeken- en Bureaubehoeften. H. v. AMSTEL, Jansdam 318, Utrecht. 
TH. J. DOBBE & ZOON, Utrecht. 


Firma W. J. VAN HOOGSTRATEN, Noordeinde 98, Den Haag. | LOUIS FIGUIER. 


np a ab far, HET ELEKTRISCH LIGHT 


TEMLER Cz, Amsterdam. 
Telephoonaanieg. Ned. Bell-Teleph.-Maatsch.. Warmoesstr. 174a, Amsterdam. 

in het Nederlandsch bewerkt door 
Dr. A. VAN OVEN. 


Tras. M. LUIJTEN, Rotterdam, uit de groeven van de HH. D. Zervas Sohne, Keulen. 
Verwarmingstoestellen. CHRISTIAAN JANSSEN & Co. Enschede. 

Deze geïllustreerde uitgave is thans com- 
pleet verschenen à f 3.50 ing., f 4.75 geb. 


Vloeren. Tu. FERD. BIERHORST, Haarlem. (Asphalt-, marmermozaik-, cement-). 
Werktuigen. GEO BOOTH & Co., Halifax. (Draaibanken, boor-, schaaf- 
buigmachines, enz.) 
DE JONGH & Co., Oudewater. (Stoom-, bagger-, grondgraaf-, polder- 
bemalings-) 
IJzerconstructiën. pe Jonen & Co., Machinef. »de Hollands. IJssel”, Oudewater. 
IJzerhekwerken. A. BREMAN, Apeldoorn. (Speciale inrichting). 
IJzermastiek van Auderghem, Ind. Agentschap, Paveljoensgracht 17, Den Haag 
Zinkwerken. F. W. BRAAT, Kon. Stoomfabriek v. Zink enz. Delft. 
Zink- en Koperwerken. KLIJN, TISSOT & Co., Amsterdam. 


Nog enkele compleete exemplaren van 
FIGUIER: 


WONDEREN DER WETENGHAF 


A 5 deelen, zijn verkrijgbaar à ‚50 ing., 
~+= f 32.75 gebonden. 
ADVERTENTIEN. i DEN HAAG. — GEBR. BELINFANTE. 
o 9 00000000000000000000000000 
L'INDUSTRIE CHIMIQUE. 


: Algemeene publiciteit op - Industrieel gebied. 
A Verschijnt maandelijks. Wordt gratis in België verzonden 


Te KOOP aangeboden voor den meestbiedende: 


1 HENKET, STEUERWALD enz. 


WATERROUWKUND E. 


de Deel, 1e gedeelte, le en 2e afl. tot pag. 176. 
2e » afl. 4 (bladz. 4—68). 
2e Deel, le en 2e afl. (bladz. 1—224) 


aan alle fabrikanten op chemisch gebied, zooals fabri- 

kanten van Papier, Glas, Kristal, Zeep, Vetsoorten, Suiker, 

Cacutchouc, Verf enz. Het blad wordt ook beurtelings aan 

3e Deel, le gedeelte, 1e—5e afl. tot pag. 432. de voornaamste Industrieelen in Engeland, Frankrijk en 
Qe » de en 2e afl. (bladz. 1—144). Duitschland aangeboden. 7 

4e Deel, le gedeelte tot pag. 458 nieuw en met de platen. o Prijs der Advertentien f0.25 per regel. 


i ® Advertentiën worden aangenomen door de Administratie van 
Te bevragen bij de Boekhandelaren LENTZ & DE HAAN, »De Ingenieur”, Paveljoensgracht 19, ’s-Gravenhage. 
9000000000000 


Oudkerkhof T 81, Utrecht. (1118) 


Machinefabriek 


„DE HOLLANDSCHE IJSSEL”, 
DE JONGH & Co., 


Ingenieurs te Oudewater, vervaardigen : 
Hand- en Stoombaggermolens van af het kleinste tot 
het grootste vermogen, Excavateurs, Elevators, grond- 
zuig- en Perstoestellen, Stoomwerktuigen, Stoom- 
ketels, Polderbemalingswerktuigen, Brug- en 
Kap-constructién, Drijfwerken, Desinfectie-Inrich- 
tingen, grof en fijn smeedwerk en in het algemeen 
alles wat tot het gebied der werktuigkunde en ijzer- 
constructie behoort. 


NIEUW ADRES. 
A, E. BRAAT, 


Handel in Bouwstoffen, Lood- en 
Zinkwerken enz. enz. 
Eenig vertegenwoordiger voor 
Nederland en Kolonién der 


PORTLANDCEMENT 


van de Maatschappij NIEL on 
RUPELL, merk JOSSON & Oo. 


Kantoor Rotterdam, Filiaal Amsterdam, 
Nieuwe Haven 34. Fokke Simonsstraat 76. 


P.S. De lading drijfsteen en 
Andern. tras van HERFELDT 
ligt in lossing. 


BECKER & BUDDINGH. — Arnhem. 


Koninklijke Fabriek van 
WATEIRPAS-, 
HOEKMEET- 


en andere 


INSTRUMENTEN 


voor INGENIEURS, ARCHITECTEN. 
LANDMETERS, TEEKENAARS 
enz. 
Geëmailleerd-ijzeren 


PEILSCHALEN, 


NV ENEN VV ETR ET U IG EIN, 


us ASGENSEURS LIFTS 


Stoomfabriek van gedreven en ge- 
slagen Zink- en Koperwerken. 


KLIJN, TISSOT & CC. 
Amsterdam. Nieuwe Teertninen 16. 


Vervaardigen ornamenten naar 
elk ontwerp of teekening. 


Inrichting voor galvaniseeren van ijzer. 


Etalage van verschillende monstera op 
de Permanente Tentoonstelling van de 
Mij. tot Bevordering der Bouwkunst, 
Amsterdam. 


VOOR 
Hotels, Gestichten, Fabrieken, Magazijnen, Woonhuizen 
VOOR 
HAND-, GAS-, STOOMKRACHT en WATERDRUK 
VERVAARDIGEN 


J. HOOS & ZONEN. — Rotterdam. 


GROENHARTHOUT 


voor ducdalven, remmingwerken, steigers enz., 


in plaats van bewormnageld eiken. 
Inlichtingen, prijsopgaven en voorraadsnotitiën verkrijgbaar by 


G. ALBERTS Lzn, & Co, Middelburg, 


BOULOGNER PORTLAND-CEMENT, 


merk ,DEMARLE, LONQUETIJ & Co” 


Het best vervaardigd Cement van Europa, nalatende hoog- 
stens 3 pCt. grof op eene zeef van 900 mazen per cM? en 22 
pCt. op die van 5000 mazen en eene trekkracht hebbende van 
42,5 Ko., met enkel cement na 7 dagen en 15,5 Ko., met 1 
deel cement en 3 deelen zand na 28 dagen, wat geene enkele 
andere kwaliteit kan aantoonen; zie verder dienaangaande 
Prospectussen en Circulaires, die op franco aanvrage gratis te 
verkrijgen zijn. Behalve den zeer matigen prijs heeft men hierbij 
nog het voordeel, dat men voor metselwerk tien deelen zand op 
één deel cement kan verwerken met bijvoeging van twee deelen 
kalk, waarop HH. Architecten en Ingenieurs opmerkzaam ge- 
lieven te zijn. 

De verpakking geschiedt aan de Fabriek met gegarandeerd! 
gewicht. 

Eenig Agent voor Nederland en de Koloniën 


D. VAN DER POT, 


Handelaar in Bouwmaterialen, Nienwehaven 31, 
ROTTERDAM, 


Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid. 


eA 


RIJKS-WATERSTAAT. 
Provincie NOORD-HOLLAND. 


AANBESTEDING 


Op Donderdag 29 December 1887, des voormiddags ten 11 ure. 
zal, onder nadere goedkeuring, door den Commissaris des Konings 
in de provincie Nuord-Holland, of, bij zijne afwezigheid, door 
een der leden van de Gedeputeerde Staten en in bijzijn van den 
waarnemend Hoofd-Ingenieur van den Waterstaat in het 9de 
district, aan het gebouw van het Provinciaal Bestuur te 
Haarlem: worden aanbesteed: 


Het driejarig onderhoud der Rijks zee- en havenwer- 
ken op het eiland Vlieland, behoorende tot de 
zeewerken in Noord-Holland. 

Raming f 35000 per jaar. 

Het bestek no. 35 ligt na 15 December a.s. ter lezing aan het gebouw 
van het Ministerie van Waterstaat, Handel en Nijverheid, aan de lokalen 
der Provinciale Besturen en is voorts op franco aanvrage, tegen be- 
taling der kosten, te bekomen bij de firma Gebroeders vAN CLEEF, 
Spui no. 28a te ’s-Gravenhage en door hare tusschenkomst in de 
voornaamste gemeenten des Rijks. l 

Op 22 December 1887 wordt de noodige aanwijzing up de plaats 
gedaan; voorts zijn nadere inlichtingen te bekomen bij den waar- 
nemend Hoofd-Ingenieur te Haarlem en bij den Ingenieur KEURENAER 
te Hoorn. 


S-GRAVENHAGE, 3 December 1887. 
(1119) 


Voor den Minister. 
De Secretaris-Generaal, 
DE BOSCH KEMPER. 


G. J. THIEME, Arnhem. 


Boek-, Courant- en Steendrukkerij 
MET ATELIERS VOOR 


PHOTOLITHOGRAPHIE 
PHOTOZINCOGRAPHIE. 


Beveelt zich aan voor de reproductie van KAARTEN, BOUW- 
KUNDIGE PLATEN, BESTEKTEEKENINGEN, GRAVURES, enz. 
enz. Volkomen nauwkeurigheid, zuivere uitvoering. lage prijzen, 
nelle levering. Alle inlichtingen worden terstond na aanvrage 
verstrekt. Proeven van bewerking gratis. 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL. 


ER ne en ee TT Te nr ne 


DE INGENIEUR. 


2° Jaargang. 


Orgaan 


DER 


1887. — Ne 51, 


VEREENIGING VAN BURGERLUKE INGENIEURS. 


Weekblad gewijd aan de techniek en de economie van Openbare Werken on Nijverheid. 


Prijs per Jaargang: 


Franco per post. 


Voor Nederland . . . . . ee ee Sf 8— 
Voor de Ned. Koloniën en het Buitenland met 
vooruitbetaling a. eee ee - 10.50 


Voor leden der Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs 
worden bovenstaande prijzen met f 2.— verminderd. 
Over het bedrag der abonnementen in Nederland 


Verschijnt elken Zaterdag. 


Abonnementen, stukken en mededeelingen, boeken 
brochures, enz. te richten aan de Redactie: Barentsz- 
straat No. 51, te ’s-Gravenhage. 

Advertentien uiterlijk Vrijdags 12 ure des voor- 
middags intezenden aan de Administratie: GEBR. 
BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL, Paveljoensgracht 
No. 19, te 's-Gravenhage. Abonnementen voor Adver- 


Prijs der Advertentién: 


Per Pegel: ar sa a e Boom Ar a aS J 0.25 


Per regel der korte aankondigingen in de rubriek 
„Gevraagde en Aangeboden Betrekkingen” . . . - 0,10 


Bij eene eerste plaatsing van annonces voor Aanbestc- 


dingen is de prijs per regel / 0.15; bij eene tweodo en 


me 


wordt halfjaarlijks door de Administratie beschikt. 
Afzonderlijke nummers 20 cents. 


tentiën volgens afzonderlijke overeenkomst. 


’s-Gravenhage, 17 December. 


meerdere plaatsing van dezelfde annonce f 0.10. 


Bewijsnummers op verlangen à $010 te bekomen. 


Verantwoordelijk Redacteur: E. H. STIELTIES, Civ.-Ing., 's-Gravenhage. 


INHOUD. 


Bericht. — Het onderwijs in de Electro-techniek (slot); Ontwerp voor het opnemen 
van een cursus in de electro-techniek aan de Polytechnische School te Delft. — 
Waterstanden op de Waal. — Zalmsteken in de Rivieren. — Staten-Generaal, — Kleine 


mededeelingen : De staalwerken te Termi (Italië). — Kroniek. — Weerkundige waar- 
nemingen — Rivierberichten. — Buitenlandsche berichten. — Gemengde berichten. 
— Benoemingen, verplaatsingen, enz. 


NIEUWE ABONNE’S op den jaargang 1888 
van dit Weekblad, ontvangen de nog in 1887 
verschijnende nummers GRATIS. 


Het onderwijs in de Electro-techniek. 
(Slot; vervolg van pag. 416.) 
ONTWERP 


voor het opnemen van een cursus in de electro-techniek 
aan de Polytechnische School te Delft. 


et bestaan van zoovele electro-technische inrichtingen 
als in de voorgaande bladzijden beschreven zijn, wettigt 
volkomen de vraag of het niet wenschelijk is het 
technisch onderwijs in Delft ook niet die uitbreiding 
te geven die de tegenwoordige ontwikkeling der techniek 
voorschrijft. 

Immers het onderwijs in de techniek is niet alléén heer en 
meester over de techniek, evenmin als de taalgeleerden het zijn 
over de taal, maar eerder moet het zijn een uitvloeisel van de 
eischen van dit vak. Wil het onderwijs steeds blijven voldoen 
aan de eischen, dan kan het niet ongevoelig zijn voor op hem 
werkende uitwendige invloeden of krachten. 

Om een beeld aan de mechanica ontleend te gebruiken, zoo 
moet dit onderwijs zijn als een elastisch lichaam in staat de 
vervorming en uitbreiding te ondergaan in de richting van een 
van buiten op hem werkende kracht, die met de cohesie der 
samenstellende deelen der kern en met de adhaesie van de haar 
omringende deelen evenwicht maakt. Om die kern der wis-, 
werktuigkundige en natuurkundige wetenschappen groepeert 
zich de studie der verschillende technische vakken, als stoom- 
wezen, spoorwegen, kanalen, scheepvaart, mijnen, enz., die allen 
aan de wisselingen des tijds onderhevig naar diens eischen 
gewijzigd moeten worden, en wel in die richting die de ontwik- 
keling van het menschdom voorschrijft. Zoo heeft de studie van 
den windmolen geëindigd nadat in die richting geen aandrang 
meer daarop werd uitgeoefend, en zoo zullen andere onderwerpen 
hem volgen, niets dan schaduwen achterlatende, slechts voor 
het nageslacht uit een maatschappelijk geschiedkundig oogpunt 
van gewicht. | 

Niet het onderwijs overheerscht de techniek, maar deze oefen 
eene reactie op gene uit. 

Zoo opgevat kan het onderwijs niet anders dan heilzaam en 
ontwikkelend werken. Ontwikkelt zich dus de electro-techniek, 
dan dient het onderwijs zich in die richting uit te zetten. 


Gaan we vooreerst na hoe de studie van de electriciteit thans 
op de P. S. wordt opgevat. 

Raadplegen we daartoe het programma der lessen voor den 
nu aangevangen cursus, dan dient het erkend te worden dat 
aan de behandeling van toegepaste natuurkunde, waartoe de 
studie der electriciteit behoort, meer tijd wordt besteed dan 
vroeger, zegge 6 jaar geleden, het geval was. Destijds toch 
werden slechts 2 uur ’s weeks aan dit vak gewijd gedurende de 
studiejaren B, en B,, terwijl de gelegenheid om praktische oefe- 
ningen te verrichten eveneens tot 2 uur ’s weeks beperkt was. 

De tegenwoordige regeling heeft het stelsel behouden van dit 
vak te geven aan de eerste twee studiejaren der ingenieurs in 
t algemeen. De technologen ontvangen het gedurende hun 3 
studiejaren. Het aantal lesuren is echter belangrijk vermeerderd. 
In plaats van op twee wordt het op 5 dagen in de week, ieder 
gedurende één uur, behandeld. Bovendien bestaat op elk dezer 
dagen in de namiddaguren gelegenheid praktische oefeningen te 
verrichten. De waarde van deze groote verbetering wordt echter 
zeer verminderd, zoodra men bij het verder bestudeeren van 
het programma bemerkt dat de meeste uren voor de praktische 
oefeningen op zeer geringe uitzonderingen na door andere lessen 
en oefeningen zijn bezet. 

De studie van de toegepaste natuurkunde behelst dit jaar 
magnetisme en electriciteit. De behandeling der andere onder- 
werpen, nl. warmte, geluid, licht en moleculaire krachten, 
geschiedt het volgende jaar. 

Dit vak wordt dus op soortgelijke wijze behandeld als in 
Duitschland; voor de niet electro-technische ingenieurs kan deze 
studie goed geacht worden. 

Wil men nu het onderwijs derwijze inrichten dat de studie 
van electro-techniek meer tot haar recht komt en wil men 
bepaald electro-technische ingenieurs vormen, dan rijzen direct 
deze twee vragen: 

lo. Moet men de nieuwe categorie groepeeren onder een der 
bestaanden? dan wel 

2o. moet men eene afzonderlijke categorie vormen? 


Ik aarzel geenszins om me te verklaren voor de sub 2 gestelde 
vraag. 

Beschouwen we de eerste, dan volgt natuurlijk de vraag: 

Onder welke groep moet de nieuwe categorie gevoegd worden ? 

In de buitenlandsche Polytechnica, zooals Brunswijk, München, 
Berlijn, Dresden, Zürich, Weenen en Stuttgart, hebben we de 
electro-technici onder de werktuigkundigen gegroepeerd gezien. 
Oppervlakkig beschouwd schijnt die afdeeling de eerst aangewezene 
om dit vak bij hun studie te annexeeren. Waar het geldt 
ontwerpen en teekeningen te maken van dynamo's is ongetwij- 
feld de studie van dezen beter daarvoor ingericht dan die van 
den civiel-ingenieur. Maar behalve deze arbeid, bestaat de 
werkkring van den electro-technicus in het ontwerpen en 
uitvoeren van installaties voor verlichting of voor distributie 
van beweegkracht, hetgeen geheel past in den werkkring van 
den civiel-ingenieur. Zoo hebben de technologen, de aanstaande 
fabriekbeheerders, evengoed recht op dit vak, waar het in hun 
werkkring zal voorkomen de vraag te beslissen of een verlichting 
hunner fabriek door electriciteit al of niet goedkooper zal zijn 


De Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs stelt zich in geenen deele verantwoordelijk voor de denkbeelden in de onderscheidene bijdragen ontwikkeld of toegelicht 
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dan door gas. En kan men niet orn soortgelijke redenen de 
studie van dit vak onder de mijn- of scheepsbouwkundige 
ingenieurs brengen, die in hun werkkring evenmin deze nieuwe 
en krachtige vorm van arbeidsvermogen kunnen negeeren? 

De vraag aldus beschouwd leert dat slechts om één motief, 
n.l. het ontwerpen en teekenen van dynamo’s, de electro- 
technicus onder de werktuigkundigen kan worden gebracht, en 
dat men hem verder met evenveel recht onder een der andere 
afdeelingen kan rangschikken. Bedenkt men overigens de groote 
uitgebreidheid van het vak en het feit dat al de bestaande 
afdeelingen voor hun studie niet over gebrek aan stof te klagen 
hebben, dan geloof ik voldoende gronden aangevoerd te hebben 
om te kunnen besluiten tot eene zelfstandige indeeling van het 
nieuwe vak, zooals dit geschied is te Luik, Londen, Boston. 
Hannover, Darmstadt, Karlsruhe en Aken, dus in 7 scholen 
voor hooger technisch onderwijs. 

De beoefening van toegepaste natuurkunde moet voor de 
bestaande afdeelingen blijven in den geest zooals ze thans is. 


Thans komt de bespreking aan de beurt hoe de opleiding 
van den electro-technicus het geschiktst ie in te richten en 
welke de studievakken moeten zijn. 

In de eerste plaats komen voor deze laatste vraag in aan- 
merking wiskunde en mechanica, die in gelijke mate dienen te 
worden behandeld als voor iedere andere groep. De toekomstige 
electro-technicus dient eene opleiding te hebben die hem evenals 
zijn collega’s het uitzicht geeft moeielijker vraagstukken op te 
lossen dan die van de dagelijksche praktijk, en hem het onder- 
zoek en nasporen in zekere door hem gewilde richting mogelijk 
maken; met andere woorden de lust om uit te vinden moet 
hem gemakkelijk gemaakt warden. 

Scheikunde en natuurkunde zijn uit den aard der zaak vakken 
van het hoogste gewicht voor deze groep ; het eerste voornamelijk 
met het oog op electrolyse en electrometallurgie, het tweede 
met betrekking tot de theorie van magnetisme en electriciteit. 
Maar warmte, geluid, licht en moleculaire krachten mogen haar 
geenszins onthouden worden. De eerste twee genoemde hoofd- 
stukken der natuurkunde bekleeden voor haar een soortgelijke 
plaats als de warmtetheorie voor de groep werktuigkundigen. 
Beide deze vakken moeten door praktische oefeningen in het 
laboratorium worden verduidelijkt; wat natuurkunde aangaat 
hoofdzakelijk betreffende electriciteit en magnetisme. 

Burgerlijke bouwkunde dient den beoefenaar van het nieuwe 
vak slechts gegeven te worden met betrekking tot de elementen 
van machinegebouwen. Het ontwerpen en uitvoeren van een 
dergelijk kunstwerk dient binnen zijn bereik te vallen, evenals 
dit voor den beoefenaar van de werktuigkundige afdeeling het 
geval is. Eveneens theorie van bouwconstructiën waar het geldt 
kappen en balken. Graphostatische behandeling van dit onder- 
werp is natuurlijk gewenscht. Kennis van bouwstoffen eindelijk, 
een vak dat geen een ingenieur kan missen, dient ook hem te 
worden voorgezet. 

Voor het werktuigkundig gedeelte zullen de door hem te 
bestudeeren onderwerpen moeten zijn in de eerste plaats kennis 
van werktuigen, takels, turbines, stoom- en krachtmachines, 
een college in den geest als dat van de civiel-ingenieurs in C, 
en C, Daarna kort de constructieleer van werktuigdeelen, 
voornamelijk met betrekking tot dynamo’s, opgeluisterd door 
ontwerpen en teekenoefeningen. Mechanische technologie is voor 
hem evenzeer van belang. 

Hoofdschotel voor zijn studie is natuurlijk de electro-techniek, 
elementen, accumulatoren, dynamo's, electro-moteurs, transfor- 
mateurs, licht, telegraphie, telephonie, electro-metallurgie, bliksem- 
alleiders, spoorwegsignalen enz. Die studie moet gepaard gaan 
met praktische werkzaamheden in een laboratorium en de wijze 
waarop dit te Luik geschiedt kan ik gerust aanbevelen. 

Voegen we hierbij administratief recht en teekenen dan geloof 
ik in groote trekken geschetst te hebben den omvang van de 
studie voor den electro-technicus. Al de studievakken zijn 
ontworpen in verband met die aan de P. S. onderwezen. 


Beantwoorden we nu de vraag hoe de studie het geschiktst 
is in te richten. Ik bedoel hiermede of het wenschelijk is nevens 
de lessen en oefeningen in het laboratorium de behandeling van 
het vak aan te vullen met werkzaamheden in een atelier zooals 
te Luik, met het doel instrumenten en andere hulpmiddelen te 
maken, die bij de verschillende te verrichten metingen noodig zijn. 

Ik schroom niet hier een punt aan te raken dat het onderwijs 
aan de P. S. in het hart aantast. Immers dit is hoofdzakelijk 
theoretisch. Daarentegen vinden we in Londen en Boston eene 
gemengd theoretische en praktische studie. Talrijke werkplaatsen 


geven den leerling gelegenheid zich praktisch te oefenen in de 
behandeling van gereedschap en materieel en de eischen der 
praktijk te toetsen aan die der theorie; hij critiseert aldus de 
lessen in de theorie, en al moge het waar zijn dat niets gevaar- 
lijker kan werken dan de critiek van een nog onbedreven 
jongeling, van een anderen kant mag niet uit het oog worden 
verloren den gunstigen invloed van veelzijdige beschouwing die 
den blik verruimt en het oordeel scherpt. De jonge, misschien 
nog verwaten student, in zijn verkeerd oordeel ingaande, zal 
spoedig zijn onjuist standpunt inzien en met den regel van 
DE GENESTET: 


Wie nooit gedwaald heeft in zijn jeugd 
Wordt wis geen flinke vent, 


zijn fout erkennen en den dwaalweg verlaten. 

In Duitschland wordt het praktisch oefenen evenmin achter- 
wege gelaten. Zoo eischt bijv. Stuttgart van de werktuigkundige 
ingenieurs een bewijs van minstens gedurende 1 jaar praktisch 
aan eene fabriek te hebben gewerkt. Verder bevatten vele 
Duitsche technische hoogescholen laboratoria voor beproeven van 
bouwstoffen, waar de leerlingen zich in 'texperimenteeren oefenen 
b.v. München, met Prof. BAUSCHINGER, en Berlijn met den 
ingenieur MARTENS als directeur. Men leze de studie van den 
heer SMALLENBURG in dit blad, jaargang 1886 ne. 13 en zie verder 
jaargang 1887 nc. 2 en 3. 

Het oprichten van een werkplaats voor werktuigkundige 
ingenieurs ligt niet in de bedoeling van mijn ontwerp. Gedachtig 
aan het spreekwoord: »qui trop embrasse mal étreint” laat ik 
dit gedeelte eener deugdelijke uitbreiding der P. S. aan meer 
bevoegden over. Ik heb dit punt alleen willen aanstippen en 
wensch er slechts op te wijzen dat de mogelijke en zoo zeer 
gewenschte oprichting van een proefstation aldaar, als het ware 
een ongezochte aanleiding kan geven orn in die richting in te gaan. 

Voor de electro-technische ingenieurs acht ik een werkplaats 
zooals die te Luik en het maken van een galvanometer voor 
hun metingen zeer nuttig. Het bezwaar van het tijdroovende 
aan het maken daarvan verbonden, weegt wel aldaar, waar de 
studietijd 4 jaar is, maar niet in mijn ontwerp van 4-jarige 
studie. Voor de studie van het vak is het experimenteeren een 
noodzakelijke behoefte en het maken van rudimentaire hulp- 
middelen niet voor de meting zelf maar voor de opstelling 
daarvan, noodzakelijk. Zoo zijn shunts van geschikten weérstand, 
sleutels, commutators, enz. noodig, die voor een bepaald experi- 
ment moeten worden klaar gemaakt en naderhand voor andere 
doeleinden weer kunnen worden veranderd. Deze hulpmiddelen, 
die bij de industrieele metingen betreffende dynamo’s, licht enz. 
voortdurend voorkomen, moeten door den student zelf worden 
ontworpen en uitgevoerd. 

Door het vervaardigen van een galvanometer verkrijgt de 
leerling een instrument waarvan hem al de geheimen bekend 
zijn, en wiens intieme behandeling hij beter kent dan van eenig 
ander. Ook maakt hij zich kleine werkzaamheden en handigheden 
eigen, b.v. soldeeren, iets hetgeen hem bij de opstelling van de 
voor zijn experimenten noodige installaties onophoudelijk voor- 
komt. Zijn lust om meerdere werktuigen te maken min of meer 
netjes afgewerkt, gepolijst en gevernisd, wordt daardoor opge- 
wekt en bij het einde der studie is hij in het bezit van een 
stel werktuigen die hem later te pas komen en hem even 
dierbaar is als zijn dictaten, beiden de vrucht van zijn arbeid. 
Ten slotte geeft het maken van een instrument hem gelegenheid 
een dieper blik te werpen in dezen tak van industrie, om met 
meer oordeel dan anders het geval zou zijn, nieuwe instrumenten 
zich aan te schaffen die later noodig kunnen zijn. 

Dit ter aanbeveling voor een atelier. 

De noodzakelijkheid voor het inrichten van een laboratorium 
behoeft niet nader in ’t licht te worden gesteld. Het feit dat 
deze zalen reeds voor soortgelijke doeleinden gebruikt worden 
maakt elke verdere aanbeveling overbodig. 


De studietijd stel ik op 4 jaar evenals voor de andere ingenieurs 
en om geen wijziging te brengen in het bestaande stelsel, 
verdeeld in 2 studietijden B en C, ieder verdeeld in twee jaren. 

Over de verdeeling en regeling der lessen wil ik geen plan 
aangeven. Dit dient in verband met de bestaande lessen ontwor- 
pen te worden. 

Als plaats voor de oprichting van laboratoria en atelier is als 
zeer geschikt aan te wijzen de ruimte achter in den tuin van 
den directeur, tusschen de gebouwen voor natuur- en schei- 
kunde. Tusschen deze twee neemt de electro-technische studie 
een zeer eigenaardige plaats in, waarbij met vrucht gebruik 
kan worden gemaakt van de daar aanwezige leermiddelen. Een 
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eveneens geschikte plaats kan zijn de binnenplaats in het oude 
gebouw, waarbij van het daar opgestelde oud-Hollandsche geveltje 
partij kon worden getrokken. 

Omtrent kosten van oprichting geef ik geen begrooting. Hierin 
treden voor een zeer groot deel de kosten voor het aanschaffen 
van instrumenten en het is duidelijk, dat de reeds aanwezige 
voorraaa met succes kan worden gebruikt. Van de min ot meer 
volledigheid dezer voorraad hangt het bedrag der onkosten 
grootendeels af. Ik wil alleen mededeelen dat de inrichting te 
Luik gekost heeft rond f 75,000. Hierbij moet in aanmerking 
genomen worden dat de lokalen voor college en laboratorium in 
het bestaande gebouw der Universiteit zijn ingericht, terwijl het 
atelier in een licht geconstrueerd gebouwtje is gemaakt. Het 
ligt namelijk in het voornemen van de Belgische regeering aan 
deze inrichting een meer blijvend karakter te geven dan nu, 
waaraan een begin van uitvoering ie gegeven in de reeds onder- 
handen genomen werken voor uitbreiding der Universiteit. 

De kosten mogen evenwel de oprichting niet in den weg 
staan, evenmin als dit het geval is geweest toen de P. S. niet 
onbelangrijk is uitgebreid door de toevoeging van de gebouwen 
voor schei- en natuurkunde. Bij de vraag of de kosten van 
oprichting geoorloofd zijn en voordeelen zullen afwerpen, mag 
niet uit het oog verloren worden de waarde die de bestaande 
school verliest door het weglaten van dezen tak van onderwijs. 
Men heeft toch reeds lang een vermindering van het aantal 
studeerenden waargenomen en de positie van den Nederlandschen 
ingenieur in aanmerking genomen kan men zich daarover ver- 
heugen. Maar dit is niet het gezichtspunt van waaruit men 
den tegenwoordigen voor hem zoo critieken toestand moet be- 
schouwen ; immers niet het belang van den ingenieur maar van 
de techniek in het algemeen domineert. 

Een zeer bekend spreekwoord zegt: »als het getij verloopt, 
dienen de bakens te worden verzet’ Ik geloof geen nieuws te 
verkondigen door te beweren dat voornamelijk voor den civiel- 
ingenieur het getij verloopen is in ons land. Groote werken 
zijn in Nederland niet meer in het verschiet, de organisatie van 
’s Rijks Waterstaat schijnt uitbreiding op breeder grondslag 
niet toe te laten, althans de regeering gaat: steeds door den 
weg te bewandelen, reeds ingeslagen bij het aanleggen van 
Staatsspoorwegen, zoodat het betreurenswaardige schouwspel van 
het ontslag van zooveel in den dienst grijs geworden staats- 
dienaren in de naaste toekomst als een chronische kwaal onzer 
maatschappij kan worden beschouwd. 

Zulk een kwaal dient met wortel en al te worden uitgeroeid. 
Tweederlei zijn haar oorzaken. In de eerste plaats de genoemde, 
in de tweede plaats de neiging van den nieuw gepromoveerden 
ingenieur. 

Men merkt toch algemeen op het streven van den jongen 
titularis om een baantje te krijgen bij staat, provincie, maat- 
schappij, waterschap, onderwijs enz. Een andere werkkring, 
minder administratief en meer technisch, wordt door hem niet 
beploegd. Ik bedoel den werkkring van aannemer en industrieel. 
In Engeland zijn de ingenieurs tegelijk aannemers en omgekeerd. 
Bij ons zijn beiden streng gescheiden op zeer enkele uitzonde- 
ringen na. Die scheiding komt zeer sterk uit in de verschillende 
twisten omtrent toepassing der A. V. Bij samensmelting dezer 
twee groote factoren, ingenieur en aannemer, zullen die kwesties 
langzamerhand geheel verdwijnen, immers de belangen, meestal 
de oorzaken der geschillen, veranderen, terwijl daarenboven de 
positie van den ingenieur en de’ tang van den aannemer verbetert. 

Men vergeve mij deze uitwijding die niet in het kader van 
mijn ontwerp treedt; maar dit punt verdient te zeer de algemeene 
aandacht om me niet tot deze buitensporigheid te laten verleiden. 

Mijn punt van uitgang, dat de bakens moeten worden verzet 
zoodra het getij verloopt, dient eveneens toegepast te worden 
bij het technisch onderwijs. Nu allerwege de talrijke toepassingen 
van de electriciteit in de techniek blijkt, men leze slechts de 
»Electrical Review” of de korte mededeelingen in dit weekblad, 
kan het niet missen of die toepassingen zullen in ons land niet 
achterwege kunnen blijven. Moeten we de invoering daarvan 
overlaten aan buitenlandsche ingenieurs, en moeten zij de voor- 
deelen behalen die Nederlanders kunnen deelachtig worden? 
Men schijnt dien weg in te willen. Immers tot nog toe is zeer 
weinig aandrang te bespeuren voor de beoefening der electro- 
techniek door onze landgenooten. 

Of moeten we niet ons onderwijs derwijze inrichten dat het 
gevoelig zij voor de invloeden van buiten, en het uitbreiding 
krijge in die richting waarin van buiten af drukking op hem 
wordt uitgeoefend? En kunnen bij de invoering van dit onderdeel 
van het onderwijs de kosten een overwegend bezwaar maken, 


waar het geldt het aanzijn te geven aan eene nieuwe industrie, 
die eene schitterende toekomst te gemoet gaat en aan duizenden 
in den lande arbeid kan verschaffen? Ik geloof van niet, of 
liever ik beweer van neen. De droogmaking van de Zuiderzee 
bij voorbeeld, dat groote werk waaraan tal van ingenieurs hun 
sporen denken te verdienen, en dat door ieder Nederlander met 
spanning wordt verbeid, overtuigd dat het nuttig is voor den 
handel en nijverheid in den aanvang van het werk, voor den 
handel, nijverheid, landbouw en veeteelt na het tot stand komen 
daarvan, dus voor de algemeene welvaart, dat werk belooft 
eveneens aan de toepassing van de electriciteit een ruimen 
werkkring. Mag dan langer het onderwijs in de electro-techniek 
aan de Polytechnische School te Delft ontbreken? Immers neen! 
Laten we op spoedige invoering hiervan hopen! 


Nog slechts ééne opmerking. 


Het onderwijs in de electro-techniek aldus ingeleid ondervond 
tot nu toe weinig belangstelling. Immers geen een artikel 
betreffende dit onderwerp verscheen in dit weekblad, noch ter 
zijner bestrijding, noch ter zijner ondersteuning. Ik erken dat 
eene dorre beschrijving van het buitenlandsche electro-technisch 
onderwijs weinig aanleiding geeft tot twistgeschrijf, als alleen 
haar dorheid. Maar het onderwerp is van te groot gewicht om 
niet eene levendige bespreking te verdienen. Tot nu toe is die 
achterwege gebleven. Ik hoop met recht tot nu toe. Door steeds 
alleen het woord te voeren, laadt menden schijn op zich van te praten 
gelijk iemand die voor leege zalen spreekt, en perse gelijk heeft. En 
men mag toch dit weekblad niet met een leege zaal vergelijken. 
Inderdaad dit stilzwijgen is evenmin vleiend voor den schrijver 
als voor zijn lezers, indien er zijn. Want zoo al niet zijne 
behandeling dan toch is het onderwerp de algemeene aandacht 
waard. Daarom richt ik mij tot allen in den lande die onderwijs 
en techniek, zoowel als algemeen belang, dienstplichtig zijn. 
Aan de ouderen in de eerste plaats die door hunne ondervinding 
en raadgevingen den juisten in deze te bewandelen weg hebben 
aan te geven, aan de jongeren in de tweede plaats, die door 
hunne intuitie de fijne karaktertrekken van het door mij voor- 
gestane onderwijs moeten aanwijzen. 

Aan U, geachte Redacteur, mijn dank voor de zoo groote mij 
toegestane ruimte in uw blad. 

Luik, October 1887. 

8, Quai de la Goffe. 


J. STROINK, 
electro-technisch en 
civiel-ingenieur. 


Waterstanden op de Waal. 


In het verslag van de »Memorie van Antwoord”, betreffende 
de Staatsbegrooting voor 1888, Hoofdstuk IX, Departement van 
W., H. en N., voorkomende in het vorige nummer van dit 
weekblad, lees ik dat in Art. 30 de Minister de mededeeling doet : 

»dat beneden den in 1861 vastgestelden waterstand, die met de 
hoogte van 1.50 M. aan de peilschaal te Keulen overeenkwam, de 
genoemde diepte in Nederland mocht geacht worden bereikt te zijn.” 


Hetgeen de Minister hier zegt omtrent dien in 1861 vast- 
gestelden waterstand, moet echter op een misverstand berusten. 
Voor dien stand toch was voor Nijmegen aangenomen 8.58 M. 
-+ AP. (zie Protocol Rynv. Comm. Versl. Openb. Werk. 1861, 
bl. 154) een stand die niet alleen nooit overeengekomen is met 
den stand van 1.50 M. aan de peilschaal te Keulen (37.35 M. 
+ AP.), maar integendeel steeds aanzienlijk daarboven is 
gebleven. De stand, die te Nijmegen vóór 1861 overeenkwam 
met dien van 1.50 M. te Keulen, was ongeveer 7.63 M. + AP, 
hetgeen nader blijkt uit de navolgende overeenkomstige perma- 
nente standen. 


Keulen. 
M. + AP. 


Nijmegen. 


Datums. M. + AP. 


6—7 Maart 1851 . 37.40 | 7.85 
17—18 Nov. 1853. . 37.38 7.74 
30 Sept.—1 Oct. 1854 37.37 | 7.69 
4/5 April 4856 . l 37.34 7.75 
9/10 Nov. 1856 . 37.35 7.63 
25/26 Sept. 1857 . 37.34 | 7.60 
14—16 Oct. 1857 . . 37.34 1.51 
29 Oct.—4 Nov. 1854. 37.34 | 7.53 
16—18 Dec. 1858 . 37.34 | 7.55 
21—23 Jan. 1859 . 37.35 | 7.60 
2—5 Sept. 1859 37.34 7.59 
4—5 Oct. 1859 37.34 | 7.57 

Gemiddeld 37.35 7.63 
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De aangenomen stand van 8.58 M. + AP. te Nijmegen was 
dus ongeveer 0.95 M. te hoog. In het Protocol wordt nu wel 
is waar de stand van 8.58 te Nijmegen genoemd den gemid- 
delden stand der laagste standen, »nach den mehrjährigen 
genauesten actenmássigen Notirungen”, doch ook dit moet eene 
vergissing zijn, want de gemiddelde der laagste standen over 
het tijdperk 1772—1860 was 7.71 M. + AP., zooals nader uit 
den hieronder staanden staat blijkt, welke overgenomen is uit 
het tienjarig overzicht 1854—1860. 


ze Keulen. Nijmegen. 
Tijdvakken. M. + AP. 
1772—1780 37.09 7.48 
1781 —1790 36.77 1.55 
1794—1800 36.90 7.48 
1801—1810 37.12 7.98 
1811—1820 36.88 7.88 
1821 —1830 36.98 794 
1834—1840 36.92 7.69 
1841 —1850 37.02 7.82 
1851 —1860 36.83 7.53 
1772—1860 36.95 7.74 


Laat men de standen met ijs buiten rekening, dan krijgt men 
voor Nijmegen 7.81 M. + AP. en voor Keulen 37.25 M. + AP. 

Thans is voor Nijmegen aangenomen een stand van 7.58 M. 
+ AP. (zie Protocol Rijnv. Comm., Versl. Openb. Werk. 1886, 
bl. 475) die nog ongeveer 0.15 M. te hoog is (zie »De Ingenieur” 
n°, 4, 1886) en zonder twijfel met ter tijd tot teleurstelling zal 
leiden. 

E. 


Zalmsteken in de Rivieren. 


Door een zalmsteek verstaat men in het algemeen een uit 
palen of sparren en uit gaarden of latten van rijshout samen- 
gestelde stutten afsluiting met openingen van ongeveer 8 à 10 
cM., waaraan vervolgens eenige zijpalen bevestigd zijn tot vast- 
zetting van een of meer groote fuiken. Indien de rivier genoeg- 
zame breedte heeft, kan de plaatsing daarvan geen noemens- 
waardige belemmering van den waterafvoer veroorzaken, terwijl 
zij ook tot geen verondieping of verzanding aanleiding geeft, 
daar de stroom er tusschen door blijft gaan. Ten einde de 
scheepvaart niet te belemmeren, wordt in den regel de lengte 
slechts van den oever tot aan de normaallijn der rivier bepaald, 
doch hoe meer de steken in diep en stroomend water kunnen 
geplaatst worden, des te beter is dit voor de vangst; en om de 
kleine vaartuigen ook nog gelegenheid te geven tot het varen 
langs den oever, zoo kan er langs de oeverzijde eene vaaropening 
van eenige meters breedte gehouden worden. 

Daar de inrichting, plaatsing en werking van zalmsteken, 
niet in meer bijzonderheden aan velen bekend zal zijn, en toch 
deze visch-inrichting vooral in den laatsten tijd, tijdens het twee- 
rnaandelijksche verbod met den grooten zalmzegen, van eenig 
belang zoowel voor de visscherijen als in dat van het algemeen 
rivierbelang is te achten, zoo boezemt wellicht eene nadere 
beschrijving daarvan aan menig lezer eenige belangstelling in. 

In algemeene trekken werd de zalmsteek hierboven reeds 
omschreven ; om de inrichting en plaatsing daarvan meer dui- 
delijk en verstaanbaar te maken, dient de nevensgaande schets- 
teekening. 

De palen of sparren a hebben eene dikte van gemiddeld 
0.40 M., en worden in eene rechte lijn ongeveer haaks uit de 
oeverlijn op onderlinge afstanden van 4 à 5 M. in den rivier- 
bodem geplaatst, reikende met den bovenkant 1 à 2 M. boven 
gewoon hoog water. De voorste paal, waaraan ter aanduiding 
eene bolmand bevestigd wordt, steekt wat hooger boven water 
uit Daartusschen worden zoogenaamde rijzen stutten b be- 
vestigd, welke zijn vervaardigd van gaarden of latten met 
openingen van gemiddeld 8 cM. en verbonden met vlecht- of 
wiepbanden. Deze stutten komen van onder tot op den rivier- 
bodem en van boven tot den gewonen waterstand. Ongeveer 
haaks uit de beschreven steek wordt een 2e kort gedeelte 
geplaatst, hebbende eene lengte van ongeveer 5 M., op de 
plattegrondteekening aangeduid door c. Op een afstand van 
2 à 3 M. uit de steek wordt een paal d geplaatst, en voorts 
nog een paal e; aan deze 3 palen c, d, e wordt alsnu de groote 
zalmfuik zoo diep mogelijk onder water bevestigd. 

De zalm, welke steeds tegen den stroom opzwemt, zooals door 
peiltjes op de schets is aangegeven, stuit tegen de geplaatste 


stutten, zoekt verder zijn weg daar langs naar het diep der 
rivier, komt vervolgens tegen de kleine dwarsstut c en daardoor 
eindelijk in de fuik ; van tijd tot tijd wordt deze gelicht om den 
gevangen visch er uit te nemen. 
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Gedurende den tijd, dat de visscherij met den zalmzegen 
volgens de wet gesloten is, dat is tegenwoordig van15 Augustus 
tot 15 October, kan voornamelijk met de zalmsteken met succes 
gevischt worden. Zoodra de rivierstanden hooger worden of dat 
er drijfijs te verwachten is, wordt de geheele inrichting uit de 
rivier verwijderd, ten einde het wegslaan daarvan te voorkomen, 
om de steken alsdan weder, hetzij in April of later te plaatsen. 


20 Nov. 1887. J. B.J. L. 
A Opz. v. ’s R. Wat. 
STATEN-GENERAAL. 


Tweede Kamer. 
Staatsbegrooting voor 1888. 
Hoofdstuk IX. — Departement van W., H. en N. 
Memorie van Antwoord. 
(Vervolg van pag. 421). 


De Kamer volbrengt den begrootingsarbeid met zulk een ongekenden, 
bekwamen spoed, dat wij ons haasten moeten het overige gedeelte van 
de M. v. A. zoo kort mogelijk weér te geven. 

Zooals een goed Minister betaamt, hoopt ook deze Minister »de 
verwachting dat zijn beheer bevorderlijk zal zijn voor inkrimping der 
jaarlijks terugkeerende uitgaven niet teleur te stellen, voor zooverre 
de verwachting op redelijke gronden steunt.” De schuld van 
de stijging van het eindcijfer schuift de Minister, evenals zijn voor- 
ganger, voor een gedeelte op de Kamers, die mede besloten tot den 
aanleg van groote werken. Te veel ambtenaren zijn er niet, noch aan 
het Departement, noch bij den Rijkswaterstaat. Het Departement is 
gehuisvest in drie verschillende gebouwen, het werk neemt steeds toe, 
de tractementsverhoogingen zijn dus verdiend. Wat den Rijkswaterstaat 
betreft, 12 ingenieurs zijn bij groote werken werkzaam en dus aan 
den gewonen dienst onttrokken — de wenk omtrent de opperste 
leiding, zal te zijner tijd gezet worden overwogen. 

Voor de herziening der A. V. is door ’s Ministers voorganger een 
commissie benoemd, die waarschijnlijk in het begin van 1888 rapport 
zal uitbrengen (1). 


(1) Er zijn dus twee commissién werkzaam, eene officiéele en eene 
uit de V. v. Burg. Ing. Wij herinneren ons dat de A. V. in 1881 ook 
door een officiëele commissie zijn onderzocht. De wijzigingen waren 
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De monitors zullen zich van Amsterdam naar Rotterdam kunnen 
begeven via het Merwedekanaal. 

De Minister is voor vluchthavens op de hoofdrivieren, doch behoudt zich 
zijn oordeel voor, totdat de Rijkswaterstaat een project voor een vlucht- 
haven te Tiel zal hebben voltooid. Dit project wordt gemaakt, wijl 
het door de gemeente Tiel ingediend plan onvoldoende werd bevonden. 

De Minister wil gaarne subsidies verleenen voor het verbeteren der 
kleine rivieren, dus ook voor de Hunze, doch hij is het niet eens met 
den heer A. vaN DEDEM, die in zijne brochure betoogt dat de Staat, 
als eigenaar, verplicht is zorg te dragen voor het onderhoud. De 
meest belanghebbenden moeten onderhouden, de minder belanghebbenden 
kunnen subsidieeren. Het ontwerp voor verbetering van den Ouden 
IJsel is wederom bij Gedep. Staten in onderzoek. 

Niet alleen voor de Waal maar ook voor de andere rivieren zullen 
nog aanzienlijke sommen beschikbaar moeten worden gesteld; op de 
Lek is het tijdperk van verval, door een te zuinig beheer, reeds 
ingetreden, op den Neder-ltijn vereischen ondiepe plaatsen en op den 
IJsel kronkelingen, die ijsbezetting bevorderen, dringend voorziening. 

Bij de normaliseering worden de belangen der oeverbewoners zooveel 
mogelijk behartigd. Te Deventer is, ten gevolge van de uitvoering van 
rivierwerken, de diepte aan de stadszijde juist vermeerderd. De mond 
van het Keteldiep is overal voldoende diep, de breedte is gering, maar 
dit is voor de diephouding noodig. De onregelmatige voortplanting van 
val en was op den Midden-IJsel moet toegeschreven worden aan 
opwaaling van de zeezijde. De Bislichsche dijken in Pruissen geven 
geen reden tot bezorgdheid. 

De verbetering van den benedenmond van het Spui moet meer 
kosten dan zij waard is — over de verbetering van het Hellegat zal 
weldra een voorstel gedaan worden. 

De £66,000.— voor de Beneden-Maas blijft de Minister handhaven. 
voor verbetering van riviervakken, waar de gebrekkige afvoer van 
hoog opperwater en ijs gevaar kan veroorzaken. 

De Uffelter- en Haveltersluizen zullen wellicht vernieuwd worden 
nadat de nu onderhanden zijnde verbetering der Drenthsche hoofdvaart 
is afgeloopen. 

Evenmin als het vorige jaar is er nu veel kans dat het onderhoud 
der Rijkswegen aan andere corporaties overgaat, tenzij aanzienlijke 
schadeloosstellingen worden e E De Minister kan geen beteren 
maatstaf vinden dan het gemiddeld bedrag der uitgaven over de laatste 
jaren, bijv. tien. Eene berekening, ingesteld voor de Rijkswegen in de 
Hoeksche Waard, gaf tot uitkomst dat, gekapitaliseerd naar den 
penning 25, en na aftrek der tolgelden, £600,000.— zou moeten worden 
uitgekeerd. De Minister acht het niet raadzaam dat het Rijk wegen 
abandonneert en deelt verder nog mede dat van overdracht van wegen 
op groote schaal nooit sprake kan zijn, wijl slechts een gering aantal 
wegen niet van algemeen belang zijn. Versmalling van de verharding 
zal zooveel mogelijk plaats vinden, o. a. is tusschen Meppel en Staphorst 


de breedte bij vernieuwing reeds van 4.20 M. op 3.50 M. gebracht. 


De wegen met daarbij behoorende gebouwen zullen zoo zuinig mogelijk 
worden beheerd, aan de inspecteurs is opgedragen een onderzoek te 
dezen behoeve in te stellen. 

De nieuwe subsidién worden door den Minister gehandhaafd en 
alsnog een subsidie aangevraagd van f6500.— voor de N.- Willems- 
kanaal-maatschappij. Deze maatschappij kan hare werken niet meer 
onderhouden en dringt aan op belangrijke geldelijke ondersteuning 
van Staatswege. Over deze zaak wordt onderhandeld met de betrokken 
besturen — daar echter de Drenthsche hoofdvaart gevoed wordt uit 
het N. Willemskanaal, heeft de Staat er belang bij dat de sluizen 
niet in volkomen verval geraken. De f6500— dienen voor herstelling 
van de bovendenren der sluizen. Voorts zijn nog f3000.— op de 
begrooting gebracht, om een overerrtomst te kunnen sluiten met het 
hoogheemraadschap Waterland. Volgens deze overeenkomst zal de 
Staat (als opvolger der Amsterdamsche Kanaal-maatschappij) geen berm 
langs de oostzijde van het zijkanaal naar Oostzaan tegen den teen van 
den Waterlandschen dijk behoeven te maken en zullen de deuren in het 
N.-Hollandsch kanaal bij Buiksloot, die versleten zijn, kunnen vervallen. 

Dat de verbouwingen der landsgebouwen te ’s-Gravenhage op 
voldoende wijze worden geleid. wordt door den Minister uitvoerig 
aangetoond. De restauratie van het Dep. van Binnenl. Zaken werd, 
op verzoek van den betrokken Minister, nog niet onderhanden genomen. 
Verschillende ontwerpen zijn opgemaakt. Bliksemafleiders zullen in 
4888, voor zooverre geld beschikbaar is, worden geplaatst. 

Raad van Toezicht. Daar over de vaststelling der tarieven niet 
geklaagd wordt, schijnt de vraag, hoe de Minister zich laat voorlichten, 
van minder belang. De ambtenaar bij het stoombootveer te Enkhuizen 
moet den Raad steeds van alle omstandigheden op de hoogte stellen, 
die invloed kunnen uitoefenen op het regelmatig spoorwegverkeer. 
Voorloopig is de te Enkhuizen geplaatste ingenieur voor den aanleg 
van S.-S. met het toezicht op het stoomboctveer belast — later zal 
eene definitieve regeling plaats hebben: 

Amersfoort—Nijmegen. Onderhandelingen werden niet gevoerd, toen 
de Minister aan het bewind kwam. Voorloopig wenscht hij af te 
wachten, of eene voldoende exploitatie niet bereikt zal worden, als de 
werken te Amersfoort gereed zijn. 

Tramweg H. IJ. S. M. naar Scheveningen. Ten behoeve van een 
gewijzigde richting langs het strand. heeft eene nadere aanwijzing van 
perceelen hij Kon. besluit van 31 October j.l. no. 23, plaats gehad. 


toen niet van groot gewicht. 't Ware te wenschen dat de Minister met 
de vaststelling van een nieuwe editie wachtte op het rapport van de 
niet-officiëele commissie. 
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Spoorwegongelukken. Naar aanleiding van de ongelukken te Sauwerd, 
drong de Regeering aan op het aanbrengen van wisselsluitlatten, die 
het te vroeg overhalen beletten. Op drie en twintig stations zijn door 
de Expl. Mij. dergelijke inrichtingen van verschillende constructie aan- 
gebracht. Daar dit aanbrengen veel tijd en kosten vereischt, acht 
de Minister het niet billijk een korten termijn voor te schrijven. 

De Minister geeft niet toe dat hier te lande in geval van ongelukken, 
geen voldoende maatregelen kunnen genomen worden. Ondertusschen 
wordt tusschen de Departementen van B. Z. en van W., H. en N. 
overleg gepleegd over wijziging en aanvulling van de bestaande voor- 
schriften, waarbij tevens te rade wordt gegaan met de nieuwe eischen 
der chirurgische wetenschap. De Minister van Oorlog heeft de noodige 
voorschriften gegeven, opdat, bij groote spoorwegongelukken, ook 
partij kan worden getrokken van militaire geneeskundigen. 

Bij het voorlaatste spoorwegcongres heeft zich eene permanente 
internationale commissie gevormd tot voorbereiding van volgende 
congressen en verzameling van gegevens. De Regeering acht eene 
subsidie van f100.— per jaar gerechtvaardigd. 

Stoomwezen. Gebruikers van stoomketels kunnen persing van stoom- 
pijpen, op grond van Art. 10 der Wet op het Stoomwezen, verzoeken. 
Zekerheid geeft dit persen echter niet; want de verbindingspijp, die 
onlangs, bij de proeftocht van eene stoomboot, gesprongen is, was 
tweemaal beproefd (eenmaal door den Inspecteur van den Board of 
Trade) op het tweevoudige van de gewone spanning, en had op de 
dunste plaats eene koperdikte, die achtvoudige zekerheid gaf. De buis 
scheurde langs den soldeernaad, terwijl de machine geregeld werkte. 
De Minister zal een onderzoek doen instellen naar eene betere wijze 
van beproeven. 

Toelagen ambtenaren Staatsspoorwegen en Waterstaat. Wegens 
het belang der zaak nemen wij dit gedeelte der M. v. A. in zijn 
geheel over: 


„De ondergeteekende heeft met genoegen opgemerkt, dat zijn voorstel 
tot ondersteuning van hen, die door de inkrimping van het spoorweg- 
personeel hunne betrekking moeten verliezen, met instemming is ont- 
vangen, en niet minder dat de Kamer den voorgenomen maatregel van 
hetzelfde standpunt wenscht te beschouwen als door hem is ingenomen. 
De meening, dat zij die na hun ontslag, hetzij in den Staatsdienst, 
hetzij op eeniye andere wijze, voldoende in hun onderhoud kunnen voorzien, ge- 
durende dien tijd geen aanspraak op onderhoud behooren te kunnen 
doen gelden, wordt door hem gedeeld. De woorden „tot wederopzegging” 
hadden de strekking deze bedoeling der Regeering uit te drukken. 

Het tijdelijk karakter van den maatregel sluit wettelijke regeling uit. 
Wel is waar werd zoodanige regeling voorgesteld ten aanzien der aan 
*s- Rijks werven verbonden werklieden, maar tusschen deze en het 
spoorwegpersoneel bestaat groot verschil. Aan oude werklieden kan 
niet anders dan levenslang pensioen toegekend worden, hetgeen slechts 
krachtens eene wet kan geschieden. Aan het spoorwegpersoneel wordt 
slechts ondersteuning verleend, voor zooveel en tot zoolang die indivi- 
dueel niet ontbeerd kan worden, behoudens het gestelde maximum. Die 
maatregel schijnt van minder gewicht dan tal van nieuwe begrootings- 
posten, waaromtrent de Eerste Kamer evenmin in de gelegenheid wordt 
gesteld om ze afzonderlijk te behandelen, zoodat ook uit dit oogpunt 
een wetsvoorstel niet noodig voorkomt. Uithoofde van de zeer uiteen- 
loopende gevallen, die bij de toekenning van de onderstanden zullen 
in aanmerking komen, zouden daaraan trouwens groote bezwaren ver- 
bonden zijn, gelijk terecht in het Voorloopig Verslag is opgemerkt. 

Voor onderscheid te maken tusschen hen die nog in de kracht van het leven 
zijn en anderen die reeds op meer gevorderden leeftijd zijn gekomen, bestaat, 
naar de meening van den ondergeteekende, geen voldoende grond. 

De reeds ontslagen ambtenaren zullen tot zekere hoogte ook in 
aanmerking kunnen komen, namelijk voor zoover hun heengaan is 
gevolgd op de ministeriéele aanschrijvingen, waarbij het personeel 
werd aangezegd zich op ontslag voor te bereiden. Degenen, die toen 
in niet vaste betrekkingen zijn overgegaan, mogen eventueel zeker niet 
achterstaan bi hen, die in dienst zijn gebleven totdat de uiterste 
termijn verliep. Bu:tengewone opzichters komen voor de toepassing van den 
tegenwoordigen maatregel niet in aanmerking. 

Wat de tijdelijke waterstaatsambtenaren aangaat, het feit dat zij niet 
in vasten dienst zijn genomen, is niet te herroepen. Wanneer deze 
ambtenaren na langdurige diensten wegens ouderdom, gebreken enz., 
in het belang van den dienst en de schatkist, zonder eenig pensioen 
verwijderd moeten worden, komt gelijke tijdelijke ondersteuning, bij 
gemis van eigen inkomsten, den ondergeteekende niet meer dan 
billijk voor.” 


Drie opmerkingen naar aanleiding van het bovenstaande: 

1. De woorden: »hetzij op eenige andere wijze, voldoende in hun 
onderhoud kunnen voorzien”, sluiten ieder uit, die zich uit eigen mid- 
delen voldoende kan onderhouden. Wij stellen dit in het licht, wijl in 
»De Ingenieur” No. 45 de verwachting werd uitgesproken dat alle 
regnede ambtenaren, in het belang hunner minder gegoede collega’s, 
mede eene toelage zoude aanvragen. Deze aanvragen zullen volgens de 
M. v. A. niet ingewilligd worden. Wij weten niet of dit billijk is, 
maar zeker is het voor de Regeering zeer moeilijk uit te maken. wie 
voor deze weigering in aanmerking komen; zij treedt daardoor op 
particulier financiëel terrein. 

2. Wij achten het onbillijk dat de Minister geen onderscheid naar 
leeftijd wil maken. 

3. Wij achten het nog meer onbillijk dat buitengewoon-opzichters, 
die reeds menigmaal, o. a. in geval van reizen en vrije woning, huiten- 
gewoon, d. w. z. tot schade van hun beurs, werden behandeld, dit in 
dezen ook weer zullen moeten ondervinden. 
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BEGROOTING AANLEG STAATSSPOORWEGEN VOOR 1888. 
Memorie van Antwoord. 


De Minister verwacht dat de aanleg der nieuwe werken in 1890 zal 
afloopen. Eenige onzekerheid bestaat nog, wijl de onteigening voor 
Cromvoirt—Den Bosch en Maassluis—Hoek van Holland nog niet is 
beëindigd. Dan blijft nog te maken het hoofdgebouw te Nijmegen en 
de vernieuwing van de viaduct te Amsterdam. Met laatstgenoemd 
werk kan begonnen worden, zoodra het nieuwe Stationsgebouw in 
gebruik is genomen. Het plan, dat in 1884 is opgemaakt, zal niet 
worden gevolgd, een nieuw project is onderhanden. Het is wenschelijk, 
dat de twee genoemde werken van Staatswege gemaakt worden. De 
Staat kan te Amsterdam de verantwoordelijkheid voor een onbelemmerd 
scheepvaart- en gewoon verkeer, bezwaarlijk blijven dragen (1), zoo 
hij zelt niet uitvoert en te Nijmegen is het beter dat een derde het 
heft in handen heeft, in plaats van een van de twee maatschappijen, 
die verschillende belangen vertegenwoordigen. Er zijn ook geen vol- 
doende redenen aan te voeren, om aan de ambtenaren van den aanleg 
van S. S. verder vertrouwen te ontzeggen, terwijl evenmin besparing 
zou worden verkregen. De Staat zou aan de gewezen ambtenaren 
toelagen en aan de maatschappijen kosten van toezicht moeten betalen. 

Met het ontslaan van het overtollig geworden personeel zal de 
Minister geregeld voortgaan. Zooveel mogelijk worden bij Waterstaats- 
werken ambtenaren van den aanleg van 8. S. geplaatst. De Minister 
van Financién, hoe gaarne daartoe ook geneigd, zal slechts enkele 
spoorweg-ambtenaren als teekenaar bij het kadaster kunnen plaatsen. 
De organisatie van de afdeeling aan het Departement zal wijziging 
moeten ondergaan, doch de Minister waarschuwt voor misrekening, 
wat de kosten van toezicht en beheer in de toekomst betreft. 

Stoomtramwegen. De Minister is mede van oordeel, dat de bestaande 
vrijheid goede resultaten heeft opgeleverd. Of deze vrijheid beperkt 
moet worden zal kunnen worden overwogen bij de herziening van de 
Wet op de Lokaalspoorwegen die vóór 31 December 1888 moet plaats 
hebben. 

Eerste Aanleg. 


Over de overkapping te Amsterdam deelt de Minister het volgende mede : 


„Vóór dat de aanbesteding wegens het maken van nieuwe fundeerings- 
werken voor de overkapping te Amsterdam werd goedgekeurd, is ge- 
durende twaalf dagen, in drie perioden, elk van vier dagen, met een 
trein, bestaande uit eene zeer zware locomotief en zes zwaar beladen 
wagens langs den proefpijler heen en weder gereden zonder dat daarin 
eenige beweging is bespeurd. De tusschen deze vierdaagsche perioden 
overblijvende dag werd tot het doen van waarnemingen gebruikt. De 
uitslag van de proef gaf geen aanleiding tot verder uitstel, te minder 
daar de kleine horizontaal verplaatsing der thans te slopen pijlers niet 
aan grondverschuiving mag doen denken; want dan zou de beweging 
bij alle in dezelfde richting moeten plaats hebben, terwijl gebleken is 
niet alleen dat de eene pijler naar het IJ, de andere naar de stad 
beweegt, maar zelfs dat bij denzelfden pijler de richting van beweging 
niet standvastig is.” 


De post voor de werken te Amsterdam wordt met f 96,000.— 
verminderd. De bouw van loodsen in de Rietlanden (f 60,000) kan 
tot 1889 worden uitgesteld. terwijl voor bestrating van het voorplein 
in 1888 slechts f24,000.—, in plaats van f60,000.— noodig is, daar 
dit werk grootendeels uit den loopenden dienst zal worden betaald. 

De overkapping en de overbrugging te Geldermalsen blijft de 
Minister wenschelijk en billijk achten. 

Over de aansluiting van de lijn Amersfoort—Nijmeqen aan den 
Oosterspoorweg behoefde alleen met de H. IJ. S. M. onderhandeld te 
worden, over de kruising van den Centraalspoorweg met de C. S. M. 
Het plan waarover de twee Maatschappijen het eens waren, droeg 
niet de goedkeuring weg van den Eerstaanwezend Ingenieur der S.-S. 
te Arnhem. Daarna is overeenstemming verkregen met de H. IJ. S. M. 
over de aansluiting en is de Kruising, nadat de gestelde termijn 
verstreken was, opgelegd. Wat de aansluiting betreft, is de mogelijkheid 
voorzien dat de H. IJ. S. M. geen exploitante blijft van de nieuwe lijn. 
De trage gang der onderhandelingen is oorzaak, dat met de werken 
nog niet is begonnen. De credieten moeten dus voor 1888 op nieuw 
worden aangevraagd, doch tot een minder bedrag dan voor 1887, wijl 
de Minister, met het oog op de voorloopige regeling der exploitatie, 
slechts het hoog noodige wil laten tot stand brengen. De werken 
zullen gedeeltelijk door de H. IJ. S. M. en door de C. S. M. worden 
uitgevoerd. Nadat de kruising was opgelegd (waardoor, in een hellend 
gedeelte van den Centraalspoorweg, een horizontaal plateau moet 
worden aangebracht), heeft de C. S. M. verklaard dat harerzijds geene 
moeilijkheden waren te vreezen. 

De lijn naar den Hoek van Holland zal, zonder onvoorziene 
omstandigheden, tegen het einde van 1889 kunnen worden geopend. 
De plannen voor deze lijn zijn herhaaldelijk door opvolgende Ministers 
gewijzigd; de Wet tot Ont. voor het laatste gedeelte dateert van 16 
April 1887 en het Kon. Besluit van 5 November jl. Vele kunstwerken 
komen niet voor, doch de lijn kan niet onder de gemakkelijk te bouwen 
lijnen gerangschikt worden, o. a., wijl de bodem tusschen Schiedam en 
Vlaardingen berucht is om zijn slechten aard. 

De lijn Zwaluwe—Den Bosch zal binnen het tegenwoordige station 
«an de bestaande sporen aansluiten, eenige verbreeding van het station 
zal noodig zijn. Een ontwerp is nog niet goedgekeurd. Voor de ver- 
hooging van de Diezebrug is geen nieuw ontwerp onderhanden. 


(1) Waartoe de Staat zich tegenover de gemeente Amsterdam ver- 
bonden heeft. 
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Over de aansluiting aan de haven te Delfzijl wordt met de Expl. 
Mij. onderhandeld. Eene beslissing over de plaats der veemarkt te 
Groningen kon spoedig worden te gemoet gezien, er is dus geen 
reden de gelden voor de uitbreiding niet uit te trekken. 

Omtrent gebrek aan overeenstemming met de Expl. Mij., ter zake 
van de gemaakte uitbreiding is den Minister niets bekend. 


Uitbreiding. 


De Minister is van oordeel dat de kosten voor de uitbreidings- 
werken niet van de jaarlijksche opbrengst afgetrokken, doch bij 
de aanlegkosten moeten worden opgeteld. Men zie daarover onze 
beschouwing in No. 48 van dit blad. De Minister is zeer optimistisch. 
gestemd op dit punt, zelfs meer dan velen Kamerleden lief zal zijn 
zooals blijkt uit het volgende: 


„Voorts moet niet uit het oog worden verloren, dat de uitbreidings- 
werken in den regel het gevolg zijn van toenemend verkeer of ver- 
betering van den dienst, en dus veelal ten bewijze strekken, dat de 
Staatsspoorwegen meer en meer aan hunne bestemming beantwoorden, 
hetgeen op prijs behoort te worden gesteld, ook wanneer de Staat daarvan niet 
rechtstreeks geldelijk voordeel heeft” 


De Minister acht het dan ook »nmiet mogelijk en zelfs ongeraden 
aan deze uitgaven paal en perk te stellen”, doch gelukkig stelt hij de 
financieel zwaartillende lieden gerust door de verzekering te geven. 
dat aanvragen voor uitbreiding alleen worden ingewilligd, wanneer 
het nut of de noodzakelijkheid overtuigend is gebleken. Wij hopen 
voor de Nederlandsche belastingschuldigen dat alle Ministers evenzoo 
denken, niet alleen wat betreft sommige maar ten aanzien van alle 
uitgaven. 

De Minister erkent klaarblijkelijk dat met de bij deze begrooting 
toegestane credieten ietwat vreenid wordt omgesprongen. Althans hij 
splitst eenige artikelen, zoodat nu wordt aangevraagd voor: 


Art. 18. Uitbreiding Station Tilburg f 90.000.— 
» 19. Bouw van werkplaatsen te Blerick. - 175.000. — 
» 20. Uitbreiding » » Tilburg - 120.000,— 
» 21. » van het station Roosendaal . - 20.000.— 
» 22. Aanleg rangeerstation IJsselmonde. - 80.000, — 


Dat menigmaal niet tot uitvoering van beraamde werken wordt over- 
gegaan, is toe te schrijven aan vertragingen van allerlei aard. De 
ramingen voor dezelfde werken bewegen zich niet in een stijgende 
richting, doch, bij vergelijking van begrootingen voor verschillende 
dienstjaren. dient men er op te letten of het aangevraagd bedrag 
slechts een gedeelte dan wel het geheele werk omvat. Voor Blerick 
wordt nu de 1e termijn aangevraagd, althans dit begrijpen wij uit het 
weinig duidelijke antwoord van den Minister. Is onze opvatting juist, 
dan diende toch tevens wel medegedeeld te worden, hoeveel het totaal- 
bedrag voor Blerick zal zijn. 

Dat de onzekerheid in dezen nog groot is, en de Volksvertegenwoordiging 
dus wederom uitgenoodigd wordt, zich op onbekend terrein te begeven, 
blijkt uit een volgend gedeelte van de M. v. A. waar de Minister mede- 
deelt: »Voor het uitvoeren van een gedeelte der werken te Blerick 
werd reeds een ontwerp opgemaakt, doch dit heeft uithoofde van het 
hooge bedrag der begrooting bezwaar ontmoet.” 

Voorts ontvouwt de Minister, wat betreft de werkplaatsen op het 
Zuidernet, de denkbeelden, welke zijn voorganger in de stukken voor 
de vorige begrooting ontwikkelde, die echter gedeeltelijk de goedkeu- 
ring der Kamer niet wegdroegen. 

In plaats van de vraag over de raming vaor het rangeerstation te 
IJsselmonde niet te beantwoorden, deelt de Minister mede: »Het is niet 
te verwachten dat de raming zal worden overschreden”. hetgeen 
natuurlijk ieder, die te goeder trouw raamt verwacht, buitengewoon 
ongunstige omstandigheden daargelaten. 

De mededeeling over de brng bij Dordrecht is reeds bij de lezers van 
dit blad bekend. 

Voor uitbreiding van het station Deventer bestaat geen reden, »daar 
de Regeering nimmer klachten over onvoldoende ruimte, noch in het 
algemeen over den toestand van dit station heeft vernomen.” Wij 
herinneren ons echter dat uitbreiding o. a. van een der wachtkamers 
door de Expl. Mij. is aangevraagd, doch blijkens mededeeling in een 
der Regeeringsstukken van vroegere Jaren niet is toegestaan. (1). 

De inrichting van een plas bij het station Zuidbroek tot haven zou 
£50.000,— kosten. Daar de afstand tusschen deze plaats en de haven 
te Hoogezand slechts 64% KM. bedraagt, acht de Regeering de uitgave 
niet gerechtvaardigd: Concessie voor dit werk kan worden verkregen. 

Zoodra het geschil met de Mij. Grand Central Belge over de betaling 
der kosten is opgelost. zal met de uitbreiding van het stationsgebouw 
en het emplacement Tilburg begonnen worden. 

De Minister heeft geen bezwaar de uitgaven door storm, ijsgang enz. 
veroorzaakt, een volgend jaar op Hoofdstuk IX over te brengen, daar 
zij niet dienen om de waarde der spoorwegen te verhoogen. 

De post voor onvoorziene uitgaven wordt gehandhaafd op het bedrag 
van £315800.—. Volgens den Minister is dit bedrag niet te hoog. 
Over 1883, 84, 85 en 86 werd, ten laste van dezen post zelf, aange- 
wezen, resp. f 75,271—, f 102,000.—, f 226418 — en f 108,29.—. 


(1) In het Verslag van den Raad van Toezicht over 1885 leest men: 
>Een voorstel van de Maatschappij tot verbouwing der wachtkamers 
4e en 2e klasse, werd door Uwe Excellentie niet goedgekeurd. omdat 
uit eene in den zomer. gedurende drie maanden, gehouden telling van 
zich daarin bevindende reizigers, de noodzakelijkheid der vergrooting 
niet was gebleken.” 


429 


terwijl overgeschreven werd op verschillende artikelen resp. : f 754,742.—, 
f 656,059. —, f 747,034— en f334,101.—. Wanneer men, met het oog 
op het begrootingsrecht der volksvertegenwoordiging, bovengenoemde 
cijfers niet te hoog acht, heeft de Minister gelijk, doch het bewijs 
hiervoor wordt in de M. v. A. niet geleverd. Ons dunkt het dan no 
waardiger geen begrooting vast te laten stellen (zie n0. 48 van dit blad), 


W. O. TOT BEKRACHTIGING EENER overeenkomst met de Rhijnspw.-Mj. 


In de zitting van de Tweede Kamer van 9 December j.l. werd door 
den heer VAN DER SLEIJDEN voorgesteld het W. O. betreffende de 
Rhijnspoorweg-concessie alsnog in de afdeelingen te onderzoeken. Het 
voorstel werd verworpen met 40 tegen 21 stemmen. 

De meerderheid was van oordeel dat de tegenwoordige Kamer niet 
bevoegd is, belangrijke overeenkomsten te behandelen. Wij kunnen 
dit onderwerp dus ook voorloopig laten rusten. J. W. C. T. 


KLEINE MEDEDEELINGEN. 
De staalwerken te Terni (Italië). 


De werken te Terni zijn door de Italiaansche regeering aangelegd 
met medewerking van den heer SCHNEIDER, den bekenden grooten 
fabriekbezitter te Le Creusot. Zij bestaan uit puddelovens, Bessemer- 
convertors, Siemens-Martin-ovens en de noodige kranen, hamers, enz. 
Hoofdzakelijk worden rails en stalen pantserplaten gefabriceerd. De 
waterval van de Velino, met een nuttige valhoogte van 60 M., dient 
voor het leveren van de noodige waterkracht. Deze val is ontstaan 
door een tunnel door de Romeinen geboord, ten dienste eener water- 
afleiding. De waterkracht wordt gebezigd om lucht sainen te persen, 
en door deze worden de hamer, kranen, enz. bewogen. De werking 
daarvan is zeer bevredigend. De hamer heeft een gewicht van 100 ton, 
of met inbegrip van den geheelen toestel 287 ton; het draagvermogen 
der kranen raagt 100 tot 150 ton. 


KRONIEK. 


Vond mijn praatje op technisch gebied in n°. 45 van dit weekblad 
ruimschoots stof in wat hier te lande omging, thans had ik met den 
lezer een reisje willen ondernemen naar verre streken, waar het 
stoompaard gereed staat binnen te dringen, om nieuwe bronnen van 
bloei te ontsluiten en voor den Europeeschen handel en nijverheid 
weldra belangrijke markten zullen geopend worden. 

Mij moesten echter vooraf een paar opmerkingen van het hart, die 
ik niet langer kan uitstellen, omdat de zaak, waarop zij betrekking 
hebben, spoedig zal worden beslist; ik bedoel de in .rimping van het 
personeel bij den aanleg van Staatsspoorwegen. Vóór Kerstmis zal 
het lot van een aantal poora caa DEARA worden bepaald, en 
daarmede tegelijk in beginsel uitgemaakt, wat later met de overigen 
zal geschieden. 

Het voorstel van den Minister van Waterstaat schijnt wel kans te 
hebben aangenomen te worden; ik verheug er mij recht over met *t oog 
op de belanghebbenden en gedachtig aan het woord: iets is meer dan 
niets. Maar toch heeft de wijze. waarop de zaak zal worden geregeld, in 
enkele opzichten minder aangenaam aangedaan. Met loffelijken ijver heeft 
de redactie van dit blad zich aangegord om de belangen der Spoorweg- 
ambtenaren te verdedigen; bij hare beschouwingen voegde zij een zeer 
gematigde kritiek. Misschien vreesde zij door te veel te eischen de 
zaak zelve te benadeelen. Maar hare goede bedoelingen hebben gefaald, 
want de Minister ıs op zijn oorspronkelijk standpunt blijven staan. 
Dat standpunt nu is niet het standpunt van billijkheid, maar van mede- 
doogen; de te verleenen onderstand wordt immers niet gegeven als be- 
looning voor belangrijke bewezen diensten, maar als een tegemoetkoming, 
nu de tijden zóó schraal zijn en het vinden van betrekkingen zoo moeielijk 
is. Volkomen terecht, althans volgens mijn inzien, is dit stelsel door 
den heer J. W. C. T. (zie Staten-Generaal, pag. 388) veroordeeld, 
en werd er door hem op gewezen, dat uit 's Lands kas geen 
gunsten mogen worden verleend. 

Dat het personeel bij den aanleg van Staatsspoorwegen geen absoluut 
recht heeft op verdere toelagen, na afloop van het werk, is door 
ieder erkend, maar evenzeer is men vrij algemeen van oordeel, dat 
eenvoudig ontslag eene onrechtvaardigheid zou insluiten. Toch schijnt 
in deze zaak het begrip billijkheid door velen verward te worden 
met goedertierenheid. Het gevoelen dat de ambtenaren vooruit 
wisten, dat zij te eeniger tijd ontslagen zouden worden en dus 
vooraf konden zorgen elders geborgen te zijn, laat zich bij nader 
inzien toch bezwaarlijk verdedigen. Ook zou het er met den aanleg der 
S.S. zonderling hebben uitgezien, indien werkelijk het sauve qui peut- 
stelsel ware gevolgd, dat thans zoo wordt aangeprezen. Wat is verder 
te eeniger tijd? En is het dan zoo vreemd, dat velen, vooral onder de 
leidende ambtenaren, met hart en ziel gehecht waren aan het werk, 
dat zij bestuurden. en dat zij tot het laatst op hun post zijn gebleven ? 

Naar 't mij voorkomt ligt de hoofdfout hierin, dat men, meenende 
dat dit een questie van later zorg was, de zaak op zijn beloop 
heeft gelaten en dat men eigenlijk nooit ernstig schijnt te hebben 
overwogen, wat er na den afloop van den bouw der Staatsspoor- 
wegen, met het laatste personeel zou moeten gebeuren. Vergis ik mij, 
ik zal gaarne amende honorable doen; maar uit geen enkel officieel 
stuk blijkt het tegendeel. Tot op het laatste oogenblik bleef elke 
regeling rusten, niettegenstaande de werken hier en daar afliepen 
en van de zijde der 2e Kamer met klimmende kracht op bezuiniging op 
het personeel werd aangedrongen. En toen ging het geven van ontslag 
zelfs aan de vaststelling der regeling vooraf. Wat kan het gevolg zijn 
van deze handelwijze? Immers deze, dat indien de 2e Kamer de 
voorgestelde onderstanden verwerpt, de met 1 Jan. a.s. ontslagen 
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ambtenaren weinige dagen later op zwart zaad zitten, eene mogelijk- 
heid, die had kunnen en moeten voorkomen worden. Dat de onder- 
standen verder ophouden, zoodra de ambtenaar later op andere wijze 
voldoende in zijn onderhoud voorziet, valt weder geheel in 't kader 
van tegemoetkoming of gunstbetoon, maar is m. i. onvereenigbaar met 
de billijkheid. Is de toelage toch 't gevolg van aan den Staat bewezen 
diensten, dan kan zij als zoodanig niet later worden teruggenomen. En 
wie moet deze inhouding bepalen ? De Regeering ? Maar wordt op die 
wijze niet aan deze eene zeer ver strekkende macht gegeven? En is 
de beslissing in een dergelijk geval niet uiterst moeielijk ? 

Onbillijk acht ik ook, dat met den ouderdom der ontslagen ambtenaren 
in het geheel geen rekening wordt gehouden; in abstracten zin is dit juist, 
want men heeft alleen te letten op het aantal dienstjaren, maar in het 
besproken geval gaat hooge ouderdom steeds samen met langen dienst- 
tijd. Voor enkele zeer bejaarden zal het niet levenslang toekennen der 
onderstanden weinig bezwaar geven; voor velen van hen, die thans 
de 60 overschreden hebben. zal het ophouden van elke uitkeering op 
meer dan 70-jarigen leeftijd een ramp zijn. 

a Lan he komt mij verder voor, dat de bepaling van hoe- 
grootheid en duur der onderstanden op geheel dezelfde wijze geschiedt 
voor allen, die meer dan 40 dienstjaren tellen. Iemand met nauwelijks 
meer dan 10 jaren dienst, ontvangt dus 4 jaren lang een onderstand 
gelijk aan het halve traktement; hij, die ettelijke maanden minder 
heeft gediend, ontvangt niets. Had niet de toelage evenredig moeten 
zijn aan het aantal dienstjaren boven een zeker getal? 

De Tweede Kamer staat op het punt van scheiden, en een Kamer 
die naar huis wil heeft weinig tijd om zich met amendementen bezig 
te houden. Met een stervende, volgens den heer VAN HOUTEN reeds 
gestorven, Kamer, zal dit wel nog meer 't geval zijn. Toch vertrouw 
en hoop ik, dat deze laatste Kamer van 86 haar testament met 
een goede daad zal willen versieren, en dat zij tijd zal vinden het 
toekennen der toelagen in zoo billijk mogelijken zin te regelen. De 
Regeering, hoewel zij meende een standpunt te moeten innemen, dat 
t onze niet is, heeft getoond het lot harer ambtenaren ter harte te 
nemen, en zal zich dus daartegen zeker niet verzetten re és 

. V.G. 


(1) Plaatsgebrek noodzaakt ons het verdere gedeelte tot het volgend 
no. te bewaren. — Rep. 


Weerkundige waarnemingen te Utrecht, 8 uur voormiddag. 


Wind- 


Barometer- Windkracht,| Tempera- Gevallen 

DATUM. stand, in richting. volgens ‚de tuur, graden | regen fn 
9 Dec. 1887. || 744.0 WZW. 8 | 8 4 
10 , $ 756.8 W. | 1 4 0 
11 „ 4 762.5 W.Z.W. | 0 | 1 0 
lan p 765.0 Z. | 0 1, 1 
13 , ï 758.8 2.40. ! 8 0 0 
14 „ à 752.3 W.Z.W. 1 5 7 
15 , i 748.5 Z.Z.0. 3 4 0 

Rivierberichten 


Waterhoogten, in Meters + AP. 8 uur voormiddag. 


Maas- 
Weatervoort 
tricht | Venlo| Grave 
zelfr. |brug. | | 
brug. 
1.37/42.20| — | 4.85 


fou to, 
6.91 
8.38| 8.21/42.37' 9.00] 4.90 


7.88 


Nul der oude schalen |35.85/13.91| 6.22 
Gem. laagste standen (37.35/ 9.79| 7.45 
Gem. zomerst. (1 Mei 
tot 1 Nov.) 1871—80 |38.83|11.43| 8.85] 9.04 9.42/ 42.87; 9.94; 5.82 
Gem. Jaarst. 1851-80 | 38.70 8.93) 8.99 9.46/43.12 10.80) 6.63 
Merk III. (Verbod | 
van stoomvaart). (43.65/15.70/12.62| 12.71 | 
Men zie verder „De Ingenieur” 1886, n°. 4. 


BUITENLANDSCHE BERICHTEN. 


Met de plannen voor den aanleg van een Nicaragua-Kanaal schijnt 
het ernst te worden. Uit New-York wordt toch gemeld, dat 30 Nov. 
jl. 40 ingenieurs vergezeld door 110 arbeiders, per stoomschip Hondo 
naar Greytown zijn vertrokken, om de richting van het kanaal nader 
vast te stellen. Ook heeft de te New-York gevestigde »Nicaragua- 
Canal Association” door bemiddeling van het Duitsche Gezantschap te 
Washington de aanwijzing van een duitsch waterbouwkundige ver- 
zocht, die door de maatschappij zal worden uitgenoodigd tot die 
vaststelling mede te werken. Daartoe is door den Pruisischen Minister 
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van openbare werken de waterbouw-Inspecteur Ronns te Ruhrort aan- 
gewezen, welke vroeger belast was met de leiding der Weser-norma- 
liseeringswerken tusschen Münden en Karlshafen, later in Servischen 
dienst een groot aandeel had in de nieuwe spoorweg-, brug-, en haven- 
werken aldaar, en weder in Pruisischen dienst teruggekeerd, belast 
was met de uitbreidingswerken voor den Kaiserhaven te Ruhrort. 
Zooals men weet, is volgens een avant-projet het Nicaragua-kanaal, 
de concurrent van het Panama-kanaal, met sluizen (7) van zeer groote 
schuthoogte (7.5 tot zelfs 16.35 M.) ontworpen. Wij hopen hieromtrent 
weldra iets meer mede te deelen. 


Door de Deensche Regeering is een voorstel ingediend tot den aanleg 
van een groot vrij entrepôt te Kopenhagen, terwijl er plannen aanhangig 
zijn voor werken van veel verdere strekking, alles met het oog op 
het gevaar, waarmede de stad bedreigd wordt door den bouw van 
het Noord-Oostzeekanaal. 


Trans-Afrikaansche Spoorweg. Uit het verslag der Kon. Portugeesche 
Trans-Afrikaansche spoorwegmij., opgericht 6 Febr. 1886, blijkt, dat 
de aanleg der lijn (niet te verwarren met de Delagoabaai of Trans- 
vaalspoorweg, die veel zuidelijker ligt) is begonnen op 8 Nov. 1886, 
op den linkeroever der rivier Bengo, van Mahungo naar Quifangondo. 
Het definitieve plan voor de eerste sectie van 60 K.M. en het voorloopige 
lan der geheele lijn van Loando naar Ambaca werden in Maart 
1887 ingediend; de geheele eerste sectie zal vermoedelijk einde 1887 
in exploitatie kunnen gebracht worden. Een los- en laadpier van 387 M. 
lengte en de noodige loodsen voor werkplaatsen, smederijen, enz. zijn 
gereed. 


De Delagoa-baai Spoorweg werd 14 Dec. geopend. 
GEMENGDE BERICHTEN. 


Naar aanleiding van de opmerking betreffende de beteugeling der 
Heerewaardensche overlaten (zie no. 50, Staten-Generaal, pag. 421) 
— waarom in plaats van de woorden: »hiermede wordt geregeld voort- 
gegaan” (in de Mem. v. Ant.) niet het peil opgegeven werd, dat nu 
bereikt is, wat van belang is, in verband met de betaling der subsidies. — 
deelt men ons mede, dat de reden eenvoudig deze zal zijn, dat aan 
de Heerewaardensche overlaten nog letterlijk niets van Rijkswege is 
gedaan, en alleen de Dreumelsche, Heggeldijksche en Rossumsche 
overlaten aan een peil van 7 M. zijn gebracht. 


In de zitting van de 2e Kamer van 14 Dec. werd de Regeerings- 
voordracht tot het verleenen van f 7000— subsidie aan de Nationale 
Tentoonstelling van oude en nieuwe (Nederlandsche) kunstuijver- 
heid te ‘s-Gravenhage in 1888, met 35 tegen 27 stemmen goedgekeurd. 
— Dat het toekennen van een toch zeker niet overdadige subsidie nog 
bijna schipbreuk heeft geleden, doet ons leed. Kunst is geen Regee- 
ringszaak, dat werd reeds dikwijls gehoord; maar is nu de Neder- 
landsche kunstnijverheid voor velen ook al geen landsbelang meer? (Rep.) 


In het IJ voor de handelskade te Amsterdam zijn 6 boeien gelegd, 
over eene lengte van 235 M. en op een afstand van 110 en 50 M. 
uit die kade, om daaraan den veelbesproken golfbreker te bevestigen. 


De concessie voor den aanleg der Drinkwaterleiding te Venlo, is door 
de heeren KEULLER en JONKERGOUW aldaar, overgedragen aan de 
Waterleiding-exploitatie-Mij. te Rotterdam. 


De nieuwe haven te Lemmer, werd 12 Dec. voor de scheepvaart 
geopend. 


Ook de Gemeenteraad van Monnikkendam besloot den Stoomtramweg 
Amsterdam—fdam (concessie T. SANDERS) te steunen, en wel door 
eene jaarlijksche subsidie van f 450, gedurende 25 jaren. 


De heer J. HorLaAND te Amsterdam tracht, in verbinding met een 
Belgisch syndicaat op te richten eene Société anonyme des Chemins 
de fer vicinaur Hollandais. Allereerst wordt bedoeld de aanleg van 
een Stoomtram Haarlem—Alkmaar, waarvoor de heer Holland concessie 
heeft verkregen. 


Zwitserland heeft besloten tot officivele deelneming aan de Wereld- 
Tentoonstelling te Parijs in 1889, en daarover een subsidie toegestaan 
van 425000 frs. 

Waar blijft Nederland? (Ren.) 


Aan de gebouwen enz. voor de Parijsche tentoonstelling wordt hard 
gewerkt. De fundeering der steunpunten voor de kapspanten der 
machinehal (110 M. spanwijdte!) is gereed; elk steunpunt rust op 28 
palen. In Februari 1888 beginnen Fives-Lille en Cail de kapspanten te 
monteeren. Bij de kleinere hallen (groupes divers”) is men reeds aan 
de dakbedekking bezig. De 4 beenen van den Eiffeltoren zijn 30 M. 


hoog; men rekent dit jaar nog tot 75 M. hoogte te komen. 


De groote Badische Schraubendampffahrtsgesellschaft te Mannheim, 
tevens eigenares van de zeestoombooten tusschen Londen en Keulen, 
heeft haar zetel verplaatst naar laatstgenoemde stad en tevens 
haar naam comin in: Rhein- und Seeschif{fahrts-gesellschaft 
Koln, een naamsverandering die te kennen geeft, hoezeer het belang 
der directe vaart Keulen—Londen bij haar weegt. 


Het streven van de Duitsche Regeering om het verkeer tusschen de 
Rheinische en Westfaalsche spoorwegstations met overzeesche landen te 
richten over de Duitsche zeehavens, met uitsluiting der Belgische en 


Nederlandsche, blijkt opnieuw uit den genomen maatregel, om ook de 
vracht van stukguederen via de Duitsche Noordzeeliavens, belangrijk 
te verlagen; daarbij zal als grondslag van berekening aangenomen wor- 
den gelijkstelling van de vracht Essen—Bremen met die van Essen— 
Amsterdam, niettegenstaande de eerste afstand belangrijk grooter is. 
In het Wagenladungsverkehr waren reeds vroeger lage uitzonderings- 
tarieven ten gunste der Duitsche Noordzeehavens vastgesteld. 


Wij maken belanghebbenden opmerkzaam op eene 5 Januari 1888 
te Madrid plaats hebbende aanbesteding voor de levering van 17 
postwagens, door het bestuur der Posterijen en Telegraphie aldaar, af 
te leveren binnen 6 maanden na de toewijzing, franco te Irun of te 
Port-Bou. 

De raming bedraagt voor elken volledigen wagen 12.500 pesetas. 

Om aan de besteding te kunnen deelnemen moet een waarborgsom 
worden gestort van 11.000 pesetas, terwijl bij volmacht, bij consulaire 
verklaring of kwitantie van den betaalmeester, moet worden bewezen, 
dat de belanghebbende eigenaar is of vertegenwoordiger van eene 
fabriek van spoorwegmaterieel; voorts moet een paspoort overgelegd 
worden en het bewijs dat bovenbedoelde som gestort is. 

Indien de wagens in het buitenland gebouwd worden zal het bestuur 
der Posterijen de invoerrechten voldoen. 

De aanbiedingen moeten geschieden op zegel in gesloten couverts; 
de opzending heeft plaats aan het hoofdbestuur der Posterijen, Calle 
de ern 10, Madrid. De toewijzing moet bij Kon. besluit worden 
goedgekeurd om van kracht te zijn. 

De betaling heeft plaats als volgt: voor vijf wagens gedurende het 
tegenwoordige dienstjaar op 1 Juli eindigende. terstond na aflevering. 
voor 6 wagens tusschen 1 Juli en 4 Oct. 1888, voor 6 wagens tusschen 
4 Juli en 1 October 1889. 

De voorwaarden der aanbesteding en het formulier der inschrij vings- 
biljetten is opgenomen in de Gaceta de Madrid van 3 Dec. jl.; ter- 
wijl verder inlichtingen te bekomen zijn aan het Dept. van Buiten- 
landsche Zaken. 


BENOEMINGEN, VERPLAATSINGEN, ENZ. 


In eene 10 Dec. te Utrecht gehouden vergadering van den 
Raad van Commissarissen der Maatschappij tot Exploitatie van 
Staatsspoorwegen is aan den heer J. L. CLUIJSENAER op diens 
verzoek eervol ontslag verleend als secretaris en chef van den 
centralen dienst der Maatschappij, met ingang van 1 Jan. a.s. 


Bij beschikking van den Minister van Binnenlandsche Zaken, 
dt 14 Dec. zijn voor het jaar 1888 tot adsistenten aan de Polv- 
technische School te Delft benoemd: voor de waterbouwkunde, 
J. KRAUS, civ.-ingenieur aldaar; voor de natuurkunde, H. DorFR 
Dz. werkt.ing. aldaar; voor de werktuigleer en werktuigbouwkunde, 
N. C. H. Verpam, werkt. ing. aldaar ; voor de bouwkunde, G. Krom- 
MER, bouwk. ingenieur te ’s-Gravenhage. 


De heer L. H. Reinpers te Wildervank heeft zijn ontslag’ 
genomen als directeur der Eerste Groninger Tramwegmaatschappij. 


Tot opzichter bij de gemeentereiniging te Utrecht is benoemd 
de heer G. G. vaN Os, volontair bij dien tak van dienst. 


In Nep.-INDiË. 

Bij den dienst van het MIJNW EZEN. 

Benoemd: tot ingenieur le kl. de ing. 2e kl. J. A. SCHUURMAN. 

By den WATERSTAAT EN ’S Lanns B. O. W.: 

Ontslagen : eervol uit’s lands dienst, wegens volbrachten dienst- 
tijd, met ingang van ultimo Juni 1886, de gewezen hoofdinge- 
nieur bij den dienst der Staatsspoorwegen op Java J. J. DIJKSTRA, 
laatstelijk chef van den dienst der werken tot behoud en ver- 
betering van het vaarwater in den noordelijken ingang van 
Straat Madoera (Westgat van Soerabaya). 

Bevorderd : tot ingenieurs le kl, de ingenieurs 2e kl. TH. W. 
C. HERCKENRATH en H. P. MENSINGA. 

Bij den dienst der STAATSSPOORWEGEN OP JAVA: 

Geplaatst: Bij de exploitatie der lijn Djocjo—Tjilatjap, de 
benoemde opz. 2e kl. H. Swart. 

Bij de GENIE: 

Overgepluatst: van den gewestel. en plaats. geniedienst in de 
1e mil. afd. op Java (Batavia) naar den plaatselijken geniedienst 
te Kepahiang, de 1e luit. A. SCHADEE; van den geniedienst te 
Atjeh naar den genicdienst te Palembang, de le luit. B. G. 
DE BLAUW. 

Ingetrokken : de overplaatsing van den geniedienst ter Sumatra's 
Westkust naar den geniedienst te Palembang, van den den luit. 
L. G. KROL VAN DER HOEK. 


Huy” Bj dit nummer behoort een BIJBLAD, bevattende 
Lijst van Fabrikanten, Aankondiging en Afloop van Aanbestedingen, 
enz. enz. 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL. 


Bijblad behoorende tot „DE INGENIEUR” No. 51. 


LIJST van Fabrikanten, Leveranciers enz. 


[Prijs per regel voor niet-geabonneerden op advertentiën 
f 3.— per jaar bij vooruitbetaling. | 


Ascenseurs. J. HOOS EN ZONEN, Rotterdam. 

Dito (Amerik. Hydraulische —). FRED. STIELTJES & Co., Amsterdam. 

Basalt. KLOOS en V. LIMBURGH, Rotterdam. 

Boekwerken over sige bd eho! big Electriciteit, Trams, Hydraulik, 
spoorwegen, Zeevaartk., etc. Jou G.STEMLER Cz., Amsterdam. 

Bruggen.Soc. ANON. DESCLESSIN,CH. ARENDT & A. LEcoca,teLuik.(Verpl.met.—) 

Bruinsteen. KLOOS EN V. LIMBURGH, Rotterdam. 

Buizen. VAN DEN HONERT & PUNT, Amsterdam. (Gegoten ijzeren —) 

D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31. E d 

M. LUYTEN, Lekkerkerk en Rotterdam, Hertekade 9. AA 
Delta-metaal. CH. REMY EN BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 72. 

Eng. Cylindermangels en Brievenregelaars. P. A. LUIJTEN, Rotterdam. 
Gas- en Waterleidingen. VAN DEN HONERT £ PUNT, Amsterdam 
Groenharthout. G. ALBERTS LZN. & Co., Middelburg. 

Hardsteen. KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. 

India rubber stempels. Modelboek op aanvraag. P. A. LUIJTEN, Rotterdam. 
Instrumenten. BECKER & BUDDINGH, Arnhem. (Waterp.-, hoekm.-, weeg-, peils.) 

KERN & Co., te Aarau (Zwitserland). (Geod. en astron.—. passers.) 
Keien. KLoos & van LimBuroH, Rotterd.(Fauconval-,Quenast, porphier-, basalt-) 
Klinkmachines. TwEDDELL, PLATT& FiELDINGS, London, S. W.(Hydraulische-) 
Kopiëertoestellen. F. J. BELINFANTE, 's-Gravenhage, (Druk- en Autogr.-) 
Pannen. GEBR. V. SILLEVOLDT, Oegstgeest. (Kruis-, model Boulet.) 
Lichtdrukpapier. J. P. BLADERGROEN, Rotterdam, (Fabriek van —) 

Id. Id., Lichtdruktoestellen, Spoelbakken. Jon. G. STEMLER Cz., Amsterdam, 
Locomotieven (voor spoor- en tramwegen). PECKETT & SONS, Atlas 
engine works, Bristol. 
Loodwit (verbeterd Hollandsch — in verzegelde vaten). G. GREVE. 
Loodwitfabriekant, Utrecht. 
Oliën. (Machine-, Cylinder- en Wagon-) Consistent Vet, Talk enz. PARKER 

& Co., Fabrikanten, Zwolle. 

Onderzoek van bouwmaterialen. SCHALKWIJK & PENNINK, Rotterdam. 
Patenten. CH. REMY & BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 54 en 72. 

» » Amsterdam, O. Z. Voorburgwal 49. 
Rl pi (Worthington Stoom-). FRED. STIELTJES & Co., Amsterdam. 
Portiand Cement. A. E. Braat, Rotterdam, Nieuwehaven 34 (merk Josson € C°.) 

DYCKERHOFF & SoHNE, Amóneburg bij Biebrich afd Rijn. 

KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. (Bonner P. C.) 

D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31. (Boulogner P. C.) 
Roosterstaven (stalen). CARL BREUER, Bochum in Westphalen. 

Spoor (draagbaar). WIJNMALEN EN HAUSMANN, Rotterdam. 
Steendrukwerken, enz. A. J. BOGAERTS, Breda. 

J. LOBATTO Rzn., s-Gravenhage, Koningstraat 8. 

G. J. THIEME, Arnhem. (Photolithographie, — Zincographie). 
Steenen. Fr. vaN DE Loo SR., Bemmel bij Ny megen.(Nageperste-, sier- en profiel-) 
Teeken- en Bureaubehoeften. H. v. AMSTEL, Jansdam 318, Utrecht. 

TH. J. DOBBE & ZOON, Utrecht. 

Firma W. J. VAN HOOGSTRATEN, Noordeinde 98, Den Haag. 
Teeken-, Doortrekpapier en idem Linnen (ruime sorteering). Jou. G. 

STEMLER Cz., Amsterdam. 

Telephoonaanleg. Ned. Bell-Teleph.-Maatsch., Warmoesstr. 174a, Amsterdam. 
Tras. M. LuisTEN, Rotterdam, uit de groeven van de HH. D. Zervas Sohne, Keulen. 
Verwarmingstoestellen. CHRISTIAAN JANSSEN & Co. Enschede. 
Vloeren. TH. FERD. BIERHORST, Haarlem. (Asphalt-, marmermozaik-, cement-). 
Werktuigen. GEO BOOTH & Co, Halifax. (Draaibanken, boor-, schaaf- 

buigmachines, enz.) 

DE JONGH & Co., Oudewater. (Stoom-, bagger-, grondgraaf-, polder- 

bemalings-) 
IJzerconstructiën. be Joxan & Co., Machinef. »de Hollands. IJssel”, Oudewater. 
IJzerhekwerken. A. BREMAN, Apeldoorn. (Speciale inrichting). 
IJzermastiek van Auderghem, Ind. Agentschap, Paveljoensgracht 17, Den Haag 
Zinkwerken. F. W. BRAAT, Kon. Stoomfabriek v. Zink enz. Delft. 
Zink- en Koperwerken. KLIJN, TISSOT & Co., Amsterdam. 


A A A EEE 


AANKONDIGING VAN AANBESTEDINGEN. 


Maandag 19 December. 

‘s-GRAVENHAGE. Min. v. Wat, H. en N. te 11!g ure: Driej. 
onderhoud van de werken beh. tot het kanaal door Voorne in de prov. 
Zuid-Holland. Raming f 38,000 p. j. (Zie Adv. in n°. 47.) 

Inem. Ipem. Driej. onderhoud van de zeewerken op Goedereede, in 
vier perc. Raming p. j. fe perc. £750; 2e perc. f 13,500; 3e perc. f 1950: 
he perc. f14,000. (Zie Adv. in n°. 47.) 

SPIJKERBOOR. Dijkgr. en Heemr. v. h. watersch. de Starnmeer, 
te 12 ure: Onderhouden, enz. van drie watermolens, en verrichten van 
alle binnen- en buitenwerken van het waterschap ged. één jaar. Inl. 
hij den opz. G. Keuken te Spijkerboor. 

‘S-GRAVENHAGE. Burg. en Weths., te 1 ure: fo. Leveren van 
verschillende houtwaren; 2o. materialen, ten beh. der gem. ged. 1888. 
Inl. aan de gem.werf. 

DwINGELO. Burg. en Weths.., te 3 ure: Bouwen van eene nieuwe 
school met 2 lokalen te Lhee, met ameublement. 

JAARSVELD. Best. v. d. Lekdijk Benedendums en IJseldam, te 1% 
ure: Tweej. onderboud van den diiksgrindweg in 6 perc. 

AMERSFOORT. Burg. en Weths., te 14 ure: Onderhouden van de 
straten over 1888 en 1889. 


LEMMER. Burg. en Weths. v. Lemsterland, te 14 ure: 40. Onder- 
houdswerken aan de gemeentewerken over 1888; 2o. leveren van grind 
langs den kunstweg. 

MieErRLO (N.-Br.) R. A. Kerkbest. der par. »het Hout’, te 3 ure: 
Bouwen van cen liefdegesticht met scholen enz. Inl. bij den bouwk. 
J. W. v. d. Putten te Helmond. 

Dinsdag 20 December. 

ALKMAAR. Burg. en Weths., te 12 ure: 10. Onderhouden van alle 
gem. gebouwen enz. in 6 perc.; 20. vernieuwingen aan de geb. ; 30. idem 
aan bruggen; 4o. leveren enz. van materialen voor de buitenwegen, enz. 
Do. vernieuwen van voegwerk aan de walmuren; 60. onderhouden vau 
den Hoeverschelpweg: 7o. Baggerwerk. Raming resp. f 4616, f 3262, 
f£ 2490.79, f 3148.75, 1330, £1925, f 3090.05. 

TILBURG. Reg. v. h. R. K. Gasthuis, te 7 ure: Maken van een 
gebouw voor stalling enz. op het terrein v. h. St. Jozefgesticht. 

UTRECHT. Maatsch. tot Erpl. v. Staatsspw. (voor rek. v. d. Staat), 
te 2 ure: Maken van steigers en een ultwijkspoor langs de haven op 
het station Bedum. Raming f 2050. (Zie Adv. in n°. 49.) 

Ipem. Iprem. Maken van eene militaire los- en laadplaats, leggen 
van een losspoor enz. op het station Roosendaal. Raming f 7400. 
(Zie Adv. in n°. 49.) 

Woensdag 21 December. 

S-GRAVENHAGE. Min. v. Wat, H. en N., te 14 ure: Maken, 
enz. van de ijzeren bovenbouwen voor twee draaibruggen, de eene 
in den Muiderstraatweg en de andere in den weg bezuiden het Smal 
Weesp, onder de gemn. Diemen en Weesperkarspel, prov. Nd.- 
Holl. (Kanaal Amsterdam Merwede). Raming f 30,000. (Zie Adv. 
in n°. 48. 

ee Normaliseering van de rivier de Waal onder Echteld, 
tusschen de KM.raaien 54 en 55. Raming f8540. (Zie Adv. in n°. 49.) 

IpeM. Ipem. Maken van zuilenbasaltsteenglooling tegen de Spiering- 
plaat langs den linker oever van de Nieuwe Merwede, tusschen de 
KM.raaien 112 en 114, onder de gem. Werkendam, beh. tot de werken 
der Merwede en Killen, in de prov. N.-Brab. Raming f 9450. (Zie 
Adv. in n°. 49.) 

Ipem. IDEM. Baggerwerk tot opruiming van hinderlijke ondiepten 
in de Boven-Merwede voor Werkendam. Raming f0.30 p. M3. (Zie 
Adv. in n°. 49.) 

Ipem. Ibem. Baggerwerk tot verbetering van het vaarwater nabij 
den Grooten Durk in den IJssel, tusschen de KM.raaien 3 en 5, onder 
Westervoort en Velp, prov. Gelderland. Raming f0.60 per M3. (Zie 
Adv. in n”. 49.) 

Inem IpEM. Maken van een ged. kanaal met bijbeh. kunstwerken 
van nabij den Staatsspw. bij Schotdeuren, gemn. Nieuwland en Arkel 
tot nabij den algem. begraafpl. te Gorinchem (Kanaal Amsterdam 
Merwede). Raming f 500,000. (Zie Adv. in n0, 49.) 

IpEM. Min. v. Koloniën, (ten dienste der S.S. op Java), te 12 ure: 
Leveren van ijzerwerk voor onderstellen van gesloten goederen-, bagage- 
en veewagens (Best. n°. 96). 

DIRKSLAND. Best. v. d. Polder Dirksland, te 3 ure: Aanleggen 
van + 1742 M. grindweg over de kruin van den Noorddijk in den 
polder, met de levering van 550 M3. grind. Aanw. 20 Dec. te 2 ure. 

DORDRECHT. Genie, te 12 ure: Wijzigen van den afvoer van faecaliën 
c.a. in kazernegeb. ald. 

DRACHTEN (Fr.) Burg. en Weths. v. Smallingerland, te 11 ure: 
40. Onderhoudswerk aan de gem. en dorpseigendommen; 2o. dagel. 
onderhoud ged. 1888 van: a. den kanstweg Nijtap— Rottevalle; b. den 
kunstweg Neijegasterhoek—Oudega met den sintelweg te Oudega; 
c. het besintelde ged. der Folgeralaan met den zandweg door Dracht- 
ster Compagnie; d. den sintelweg van af de Postbrug tot en door 
Boornbergum; 30. het grind- en mac-adammen over den weg Aeije- 
gasterhoek— Oudega. 

PURMERLAND (N.-H.) Banbestuur: Zesj. onderhoud van molens, 
bruggen en sluizen in den banne gelegen. 

ZWAMMERDAM. Best. v. d. Binnenpolder, te 10% ure: Vijf). onder- 
houd v. d. schepradwatermolen en verdere werken tot 31 Dec. ’92. 

AMSTERDAM. Marine, te 11 ure: Leveren van electrische toestellen 
en daartoe behoorende onderdeelen in 2 perc. 

Donderdag 22 December. 

ARNHEM. Burg. en Weths., te 2 ure: 10. leveren van magazins- 
goederen ged. 1888 (waaronder 430,000 KG. kluitkalk); 20. onderhouden 
der fabrieksgeb. ged. ‘88; 30. lossen en vervoeren van de steenkolen 
en de kalk ged. '88. Aanw. 19 Dec. te 10 ure. 

HAARLEM. Prov. Best., te 11 ure: Baggerwerk en onderhouden 
van eene betonning in het Noorder-Spaarne. 

GORINCHEM. Firma A. Ravenswaaij en Co., te 2 ure: Verbouwen 
van het brouwhuis enz. en maken van ijs-, leg- en gistkelders op het 
terrein der brouwerij. Inl. bij bovengen. firma. 

HAARLEM. Van wege het Min. v. Wat., H. en N.,te 11 ure: Driej. 
onderhoud van het Groot Noord-Holl. kanaal, in zeven perc. Raming resp. 
£47,450; £12,000; £9350; £8400; £41,430; £12,400; 18,970. (Zie Adv. 
in n°. 48.) 

Inem. Inem. Levering van steenkolen ten beh. van den stoom- 
watermolen te Schellingwoude, beh. tot de werken van het Noordzee- 
kanaal. (Zie Adv. in n°. 49.) 

Vrijdag 23 December. 

MIDDELBURG. Van wege het Min. v. Wat., H. en N.. te 10 ure: 
Driej. onderhoud van het Nederl. ged. van het kanaal van Ter Neuzen, 
met bijbeh. werken. Raming £42.200 p. j. (Zie Adv. in n°. 48.) 


s-HERTOGENBOSCH. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 
40% ure: Driej. onderhoud der we gr. wegen in de prov. Nd.-Brab., 
in 40 perc. Raming p. j. resp. £6200; f 5500; £8700; £5300; f 6000; 
f 2690; £8200; £4290; £10,010; £8810. (Zie Adv. in n°. 48.) 

ARNHEM. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 12 ure: 
Aanbrengen, enz. van eene beplanting met opgaande eiken heesters 
langs den Rijks gr. weg der 2e kl. n°. 3 van Westervoort naar de 
Pruissische grenzen binnen de gem. Zevenaar in de prov. Gelderland. 
Raming f 1082. (Zie Adv. in n°. 50.) 

‘S-GRAVENHAGE. Burg. en Weths., te 1 ure: Leveren van bekapte 
straatkeien in 1888. Voorw. ter gem.-secr. 3e afd. 

LEEUWARDEN. Prov. Best., te 1 ure: a. Maken van eene brug met 
wachterswoning en verbeteren van het vaarwater de Hrerensloot; 
b. maken van eene beweegbare brug met vast ged. over de trekvaart 
nabij Harlingen. Inl. bij den Hoofding. te Leeuwarden. Aanw. sub a 
24 Dec. te 14 ure, subb 22 Dec. te 10% ure. Raming £13,540 en f 9180. 

Zaterdag 24 December. 

ALMELO. Dir. der Kon. Stoomweverij te Nijverdal, te 12 ure: 
Bouwen van een kantoorgebouw met toebeh. Aanw. 24 Dec. te 10 ure. 

SLIEDRECHT. Vernieuwingen, enz. aan een baggermolen, genaamd 
»Onderneming I”. Bilj. inleveren bij den heer L. A. v. Haaften te 
Sliedrecht. Aanw. 24 en 22 Dec. 

UTRECHT. Genie, te 10 ure: Herstellingen enz. aan de milit. 
gebouwen ald. Inl. op het bureel v. d. E.a.w. ing. Raming f 1055. 

Maandag 26 December. 

FRANEKER. Dijksbest. v. h. Watersch. der Vijf Deelen Zeedijken 

Binnendijks: 4000 stuks rongen van versch. gewicht. 
Dinsdag 27 December. 

S-GRAVENHAGE. Min. v. Koloniën (ten dienste der S.S. op Java), 
te 12 ure: Leveren van twee metalen brugpijlers (Best. n°. 94): idem 
van den metalen bovenbeuw van een brug van 3 X 30M. (Best. n°. 95.) 

Inem. Prov. Best., te 11% ure: Onderhoud der haven van Stellen- 
dam van 1 Jan. '88 tot ulto. April '90. Raming f15,400. (Zie Adv.) 

RorrERDAM. Burg. en Weths.: Leveren van verschillende materialen 
(waaronder bouwstoffen en ijzerwaren). Inl. aan het Timmerhuis. 

Weensdag 28 December. 

‘S-GRAVENHAGE. Min. v. Wat, H. en N., te 11 ure: Onderhouden 
enz. van het Dept. v. Justitie te 's-Grarenhage ged. '88, ’89 en *90. 
(Zie Adv. in n0. 49.) 

Ipem. IDEM. Onderhoud enz. van de landsgebouwen ald. ged. ‘88. 
Raming f33,600. (Zie Adv. in n°. 50. 

IDEM. Inem. Levering van 8615 M3. ballaststeen voor de Rijks 
rivierwerken op de Maas, in 2 perc. n.l. het eene Fa 5955 M”., het 
tweede perc. 2660 M?. Raming resp. £17,250 en f 7800. (Herhesteding). 


(Zie Adr.) 
Donderdag 29 December. 

HAARLEM. Van wege het Min. v. Wat., H. en N., te 11 ure: 
Driej. onderhoud der Rijks zee- en havenwerken op het eiland Vlieland, 
beh. tot de zeewerken in N.-Holl. Raming f 35,000 p. j. (Zie Adv. in n°. 50.) 

Ipem. Ipem. Driej. onderhoud enz. van de werken, beh. tot het 
Noordzeekanaal, in 3 perc. Raming perc. 1 f21420; perc. 2 f14,887; 
perc. 3 f14,224; alles per jaar. (Zie Adv. in n°. 50.) 

ZAANDAM. Burg. en Weths., te 1 ure: a. Dempen en rioteeren. der 
sloot bew. de Ged. gracht; b. maken van een trottoir en bestraten van 
het plein vóór het gem.-huis; c. onderhouden, enz. der straten en pleinen 
in 1888; d. maken van eene brug in het Oostzijder-Kattegat; e. onder- 
houden der sluizen in 1888; f. idem der kachels in 1888 en '&9. 

HAARLEM. Van wege het Min. v. Wat, H. en N., te 14 ure: 
Leveren enz. van meerpalen langs het N.-Holl. Kanaal. Raming f 2555. 
(Zie Adv.) 


Inem. Inem. Wegruimen van een wrak in de Zuiderzee. (Zie Adv.) 


Vrijdag 30 December. 

ARNHEM. Van wege het Min. v. Wat, H. en N., te 12 ure: 
Vierj. onderhoud enz. van de Rijks gr. wegen in de prov. Gelderland 
in 19 perc. Raming per jaar resp. f 8445; £10,640; £11,135; £5890; 
£5025; £5440; £6750; £5820; f 16,930; £15,220; f 7800; £3075; f 7090; 
f 8490; £4941; £6428; £9029; £2835; £2345. (Zie Adv. in n°. 49.) 

Rotrerpam. Burg. en Weths., te 11 ure: Leveren van materialen 
(ijzeren en looden buizen, lantaarnpalen, enz. enz.) ten dienste der gem. 
gasfabr. te Rotterdam. 

ALBLASSERDAM. Burg. en Weths., te 11 ure: a. Onderhoud, enz. 
der gem.werken in ‘88; b. aanleg der straatverlichting; c. exploitatie 
der straatverlichting ged. 10 jaren. Inl. ter gem.secr. Aanw. sub b 


19 Dec. te 11 ure. 
Woensdag If Januari 1888. 
DIRKSLAND. Burg. en 
grove onderhoudsgrind. 


In het Buitenland. 
Mapriv, 5 Januari 1888, te 3 ure. Door de Hoofddirectie der 
Sk en Telegraphie: Levering van 17 postwagens. Raming 
212,500 pesetas (Zie Gem. Ber.). 


AFLOOP VAN AANBESTEDINGEN. 


(N.B. In het algemeen wordt de naam van den laagsten inschrijver 
vermeld, tenzij de gunning kan worden medegedeeld.) 
Rijkswaterstaat. 's-HeERTOGENBOSCH, Y Dec. Maken van negen ge- 
smeed ijzeren balansen voor bruggen over de Zd. Willemsvaart. W. E. 
Penning te Kampen, f 8594. 


Weths., te 3 ure: Leveren van 1425 M3. 


Inem. IDEM. Voortzetten der verhooging van den Rijks gr.weg van 
’s-Bosch naar de Maas in de richting naar Utrecht. D. de Kok te 
Kerkdriel en W. Baggerman te Nederhemert, f 12,280. 

'"s-GRAVENHAGE, 12 Dec. Driej. onderhoud van den Zwartewaalschen 
dijk en het Brielsche purani op Voorne in 2 perc. Perc. 4. M. L. 
Veenenbos te Brielle, f779 p. j.; perc. 2 J. Bout te Brielle, f 429 p. j. 

Ipem. Ipem. Driej. onderhoud van de dijk- en oeverwetken om de 
voorm. Rijks Quarantaineplaats op Tien-Gemeten. M. L. Veenenbos, 
f 2279 p. j. 

IpEM. IDEM. Driej. onderhoud van de dijk- en oeverwerken bij 
Hellevoetsluis en de beide Hoornsche hoofden aan den Oudenhoornschen 
zeedijk. J. Lagendijk Jr. te Nieuw-Helvoet, f 3850. 

IDEN 44 Dec. Vormen van een ged. rivier tnsschen den Dussenschen 
Gantel en het Holleke nabij Keizersveer. (Verlegging v. d. Maasmond.) 
J. J. Bekker te Lent en A. D. v. Seters te Vught, f 979,000. 

Ibem. IDEM. Maken van een woningblok voor het sluispersoneel 
van de scheepvaartsluis nabij Keizersveer (Verlegging v.d. Maasmond). 
J. Dijkstra te Werkendam, f 9688. 

f Ipem. Maken van een dubbele ijzeren basculebrug over de 
in aanbouw zijnde schutsluis nabij de algem. begraafpl. te Gorinchem 
Kanaal Amsterdam—Merwede). Utrechtsche IJzergieterij, firma A. F. 

mulders te Utrecht, f 19690. 

Ipem. IpEM. Maken van drie dwarsdammen langs en aan de 
landeinden der dwarskribben no. 32, 42 en 44 der Boven-Merwede. 
G. Beenhakker Gz. te Sliedrecht, f 11148. 

Ipem. IpEM. Baggerwerk in het bed van de rivier de Waal, 
onder de gemn. Wamel en Dreumel, prov. Gelderland, tusschen de 
KM.raaien 57 en 59. T. Volker te Dordrecht, f 0.112 p. M3. 

Min. v. Koloniën. ’s-GRAVENHAGE, 12 Dec. Ten dienste der S.S. op 
Java. 4e. Vijf metalen brugpijlers (Best. n°. 92), Société Cockuerill te 
Seraing, £28,950; 2e. metalen bovenbouw van 2 bruggen van 3 X 30 
M. ieder één voorstuk en twee verlengstukken voor het stellen van 
die bruggen. ash n°. 93)). Dezelfde, f46,150 ; 3e. Klinknagels (Perc. 
21). P. v. Thiel en Zn. te Beek en Donk, f 1601,73. 

Genie. BREDA, 30 Nov. Verbeteren van het fort aan de bovensluis. 
J. Voordendag te Dordrecht, f 25,825. 

Provinciale werken. LEEUWARDEN, 13 Dec. Bouwen eener ijzeren 
draaibrug over het Dokkumer Grootdiep onder Engwierum. J. Bakker 
te Kollum, f 11,293, 

Gemeentewerken. Rijswijk, 3 Dec. Maken van eene afscheiding in 
de gem.school. H. v. Wort te ’s-Gravenhage, f 367. 

HEERENVEEN, 3 Dec. le. Verbouwen van de school te Jubbega— 
Schurega. T. T. v. Eijk te Lippenhuizen, f6245 ; 2e. idem te Oude- 
horne. F. K. Brouwer te Bovenknijpe, f6666; 3e. idem te Mildam. 
Dezelfde, f 6196; 4e. idem te Rotsterhaule. J. J. de Vries te Rotsterhaule, 
f 2809; 5e. bouwen eener school te Oudeschoot. G. J. de Vries te 
Benedenknijpe, f 6885. 

GRONINGEN, 5 Dec. fe. Onderhouden enz. van 10 schoolgebouwen. 
(Best. n°. 275). J. I. Toesman, te Groningen, f2470; 2e. idem idem 
(Best. n°. 276). J. Versteeg te Groningen, f 3189; 3e. idem idem (Best. 
n°. 277). Ph. Hendriks te Groningen, f 2074. 

ALKEMADE, 6 Dec. Vijfj. onderhoud van den grindweg en de voet- 
paden met de kunstwerken enz. Gegund aan C. Alkemade Jr. te Noord- 
wijk, f25,860. | 

HAARLEM, & Dec. Ophoogen en onder profil brengen met zand. 
verwerken van zoden en zwarten grond, maken van een ijzeren hek 
en houten afrasteringen, uitdiepen van het Spaansch vaartje enz. op 
een terrein tusschen den landweg door den Schoterveenpolderen den 
Schoterstraatweg. W. H. Swets te Hardinxveld, f 30,538. 

'S-GRAVENHAGE, 12 Dec. Leveren, leggen en herleggen van hard- 
steenen trottoirbanden ged. '88. 4e. leveren, J. B. Petit te Breda, 
f 1.709, hs M.; 2e. leggen en herleggen, W. Swaneveld te ’s-Graven- 
hage, f ij en f 0.24’ p. M. 

Polderwerken. MippEN-BEEMSTER, 8 Dec. Dijkgr. en Heemr. v. h. 
watersch. de Beemster. Egaliseeren van twee molenerven en kolkdijk 
van het Rijpergang in de Beemster. Gegund aan B. Kaaij te West- 


1 graftdijk, f 339. 


Particuliere werken. AALTEN, 5 Dec. Best. der Kerkel. Kas. Bouwen 
eener pastorie. H. Jansen te Gendringen, f 5150. 

S-GRAVENHAGE, 15 Dec. Arch. W. B. v. Liefland. Bouwen van 
10 woonhuizen en 2 pakhuizen aan de beide hoeken der Hoefkade en 
Jacob Catsstraat. A. Koudijs te ‘s-Gravenhage, perc. 1 en 2 f 24,500 
en f 22.500, massa f 47,000. 


ADVERTENTIEN. 
STEENDRUKKERIJ 


J. LOBATTO Rzn.. 


s-GRAVENHAGE, Koningstraat 8. 
Bizondere Inrichting voor het Lithographeeren en het maken 
van Autographién van Bouw- en Werktuigkundige teekeningen, 


alsmede van Topographische Kaarten en Plan-teekeningen van 
buitengewoon groote afmetingen uit één stuk. 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL. 


DE INGENIEUR. 


2° Jaargang. 


Orgaan 


DER 


1887. — Ne 52. 


VEREENIGING VAN BURGERLIJKE INGENIEURS. 


Weekblad gewijd aan de techniek en de economie van Openbare Werken en Nijverheid 


Prijs per Jaargang: 


Franco per post. 


Voor Nederland . . . . . .. . . ee ee . 
Voor de Ned. Kolonién en het Buitenland mel 
voorutibetaling - 10.50 


Voor leden der Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs 
worden bovenstaande prijzen met f 2.— verminderd. 
Over het bedrag der abonnementen in Nederland 
wordt halfjaarlijks door de Administratie beschikt. 
Afzonderlijke nummers 20 cents. 


Verschijnt elken Zaterdag. 


Abonnementen, stukken en mededeelingen, boeken 
brochures, enz. te richten aan de Redactie: Barentsz- 
straat No. 51, te ’sGravenhage. 

Advertentien uiterlijk Vrijdags 12 ure des voor- 
middags intezenden aan de Administratie: GEBR. 
BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL, Paveljoensgracht 
No. 19, te ‘s-Gravenhage. Abonnementen voor Adver- 
tentién volgens afzonderlijke overeenkomat. 


— y 


’s-Gravenhage, 24 December. 


Prijs der Advertentién: 


Per rege]. as ca A la Ses J 0.25 
Per regel der korte aankondigingen in de rubriek 
sGeeraagde en Aangeboden Betrekkingen” . . . - 0,10 


Bij eene eerste plaatsing van annonces voor Aanbeste- 


dingen is de prijs per regel /0.15; bij eene twecdo en 
meerdere plaatsing van dezelfde annonce f 0.10. 


Bewijsnummers op verlangen à / 0.10 te bekomen. 


Verantwoordelijk Redacteur: E. H. STIELTJES, Civ.-Ing., ’s-Gravenhage. 


Bericht. — Opeprijdbare Wisselgrendel (geïll) — Een brug over het Kanaal tnaschen 
Fraukrijk en Engeland. — Reiuiger van tramwegrails, systeem Prosser (geïll) — 
Technische tijdschriften; verkorte inhoudsopgaaf. — Kleme mededeelingen: Het 


vervangen van ijzeren bruggen door gemetselde boogbruggen ; Prise d'eau uit ingeheide 
ijzeren buizen; Straatverlichting te New-York; Nieuwe Stuombagger-machine voor 


rotsgrond. — Statistieke mededeelingen. — Kroniek. — Weerkundige waarnemingen. 
— Rivierberichten. — Binnenlandsche berichten. — Gemengde berichten. — Benoe- 
mingen, verplaatsingen, enz. — Open betrekkingen. — Correspondentie. 


Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs. 


Coupon No. 2 der 4% pCt. geldleening ten behoeve van 
het Orgaan der Vereeniging is met ingang van 1 Januari 1888 
betaalbaar ten huize van den ondergeteekende. Na ontvangst 


der Coupon zal het bedrag per postwissel worden overgemaakt. 
Haarlem, 19 December 1887. 
De 


enningmeester, 
UBRECHT. 


Openrijdbare Wisselgrendel. 
E al automatische wisselgrendel, die ik met een enkel 


woord, door eene schets toegelicht, beschreef in mijne 
; verhandeling over ,,Ontsporingen op gebogen wissel- 
“~~ tongen”, voorkomende in no. 20 van „De Ingenieur” 


B Ei R. I C EIT. 


NIEUWE ABONNE’S op den jaargang 1888 
van dit Weekblad, ontvangen de nog in 1887 
verschijnende nummers GRATIS. 


ERRATA. Op pag. 425, fe kolom, regel 35 v. b. staat: werken, 
lees: Rijks werken, 
Op pag. 425, le kolom, regel 34 v. o. staat: andere werkkring, 
lees : ander arbeidsveld, 


» » » D » » 29 v. o. staat: den werkkring, 
lees: dat 
» » 426, » » staat als onderteekening E. 
lees >» » a 


dezes jaars, heeft aanleiding gegeven tot de opmerking, dat 
bij verkeerden wisselstand een voertuig het wissel uitrijdende 
en beklemd gerakende tusschen de aanslagspoorstaaf en de 
gegrendelde tongnaald, zal ontsporen of groote verwoesting 
aanrichten. Nu is wel is waar het openrijden van wissels streng 
verboden; een enkele maal wordt dit verbod echter overtre- 


Schaal 1 : 25. 


| So Z Doozsxede over AB. 


| 
fg aR. SY atts s grond. | 


den. In dit geval bepaalde, bij de grendeling in no. 20 beschre- 
ven, de beschadiging zich steeds tot het verwringen van den 
grendel ; eene beschadiging, die voor enkele guldens was te 
herstellen en onmiddellijk den schuldige aanwees, die het 
verbod had overtreden. 


CD. 


Doorsnee ovez 


Op bijgaande teekening is eene inrichting voorgesteld, die 
in hoofdzaak overeenkomt met de vroeger beschrevene, doch 
die zich ontsluit, wanneer het wissel op de bovenvermelde 
wijze wordt uitgereden; die dus zoogenaamd openrijdbaar is. 

De beide tongen worden niet langer door een stang steeds 


De Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs stelt zich in geenen deele verantwoordelijk voor de denkbeelden in de onderschcidene bijdragen omwikkeld of toegelicht. 
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op denzelfden afstand gehouden, doch zijn ieder voor zich 
verbonden met de twee armen der balans ab. De twee plaatjes, 
op de hoekijzers gebout en waarachter de nokken der balans 
bij de vroeger beschreven inrichting grepen, zijn vervangen 
door ééne plaat gh, die in het midden een sleuf heeft, waar- 
door de korte arm d der balans steekt. Aan weerskanten van 
d en daarmede door een as verbonden, bevindt zich een 
rolletje. Bij het omzetten van het wissel loopen deze rolletjes 
over den bovenkant der plaat gh. Door de twee gegoten ijzeren 
vulstukken m en n is de plaat zooveel omhooggebracht, dat 
bij gesloten stand van een der tongen de koppelstang tusschen 
deze tong en den correspondeerenden arm der balans hori- 
zontaal ligt. Eene horizontale afwijking van de tongnaald is 
dus niet mogelijk, zoolang de nok van de balans achter de 
plaat gh grijpt. Rijdt nu bij verkeerden wisselstand een voer- 
. tuig het wissel uit, dan wordt op het oogenblik dat de wijdte 
tusschen de openstaande tongnaald en de tegenoverliggende 
aanslagspoorstaaf te klein wordt voor den doorgang der wielen, 
een buitenwaartsche druk op de genoemde tongnaald uitge- 
oefend, die zich dientengevolge naar buiten verplaatst, den 
neerhangenden arm der balans oplicht en zoodoende de nok 
aan den anderen arm naar beneden en van achter de plaat 
doet vallen. De grendel is nu geopend en bij de verdere 
beweging van het voertuig arend li dit zelf het wissel voor 
het spoor waarlangs de beweging plaats heeft, daarin ge- 
holpen door het contragewicht, dat onderwijl omslaat. 

Boven beschreven inrichting is sedert eenigen tijd te Breda 
op een wissel aangebracht en voldeed bij de beproeving aan 
alle eischen. 


Breda, 5 November 1887. H. E. BEUNKE. 


Een brug over het Kanaal tusschen Frankrijk 
en Engeland. 


In den laatsten tijd wordt in beide landen op nieuw krachtig 
aangedrongen op eene spoorwegverbinding tusschen Engeland en 
het vasteland. Vooral voor Frankrijk wordt eene dergelijke ver- 
binding van het grootste belang geacht. Daarom werd reeds den 
3den Juli 1883 door AcHARD een wetsontwerp ingediend, waarin 
wordt voorgesteld, voor rekening van de Fransche Regeering, 
van a Gris-Nez tot Folkestone om de 50 M. peilingen 
in het naal te doen verrichten, ten einde omtrent de moge- 
lijkheid eener overbrugging zekerheid te erlangen. ACHARD wijst 
op de reeds uitgevoerde of geprojecteerde spoorwegen, die Frank- 
rijk trachten af te zonderen van de groote handelsbeweging 
tusschen noordwestelijk Europa en het Oosten. Zoo brengt de 
spoorweg over den St. Gotthard eene verbinding tusschen Antwer- 
pen en Brindisi tot stand, waar Frankrijk geheel buiten blijft. 
Ook zal de stroom van het handelsverkeer meer oostelijk worden 
verplaatst door eene directe verbinding tusschen Hamburg en 
Constantinopel over Berlijn en Weenen en door de geprojecteerde 
Persische en Afghanische spoorwegen. Een en ander bedreigt 
de Fransche havens met het verlies van den omvangrijken 
transitohandel tusschen Engeland en zijne Aziatische Koloniën. 
Slechts door het tot stand brengen van een aansluiting van het 
Fransche spoorwegnet met het Engelsche, waardoor het lastige 
overladen der goederen overbodig kan worden, zou Frankrijk 
zich eens voor al de voordeelen dezer handelsbeweging kunnen 
verzekeren. 

In n°. 39 van »De Ingenieur” deelden wij een en ander mede 
over den geprojecteerden tunnel tusschen Dover en Calais, met 
de uitvoering waarvan aan beide zijden reeds een begin was 
gemaakt. Engeland meende echter zijn isolement niet door een 
tunnel te mogen verbreken, zoodat op aandrang der Engelsche 
Regeering de bouw spoedig werd gestaakt. Hoewel nu van 
Fransche zijde werd in het licht gesteld hoe gemakkelijk in 
geval van oorlog de tunnel zou zijn onder water te zetten, 
meende men een dergelijken maatregel met vernieling van het 
reuzenwerk gelijk te mogen stellen. waardoor herstelling telkens 
enorme geldelijke offers zou eischen. Dit laatste bezwaar kan 
bij het voorstel eener overbrugging niet worden geopperd, daar 
bij een brug het vernielen van een enkelen peiler het verkeer 
tusschen de oorlogvoerende staten reeds onmogelijk maakt. Het 
behoeft dus niet te verwonderen, dat bij den tegenstand, dien de 
tunnelbouw van Engeland’s zijde voortdurend blijft ondervinden, 
men in Frankrijk opnieuw zijn toevlucht heeft genomen tot de 
plannen voor overbrugging, in de hoop dat deze in Engeland in 
mindere mate bedenkingen zullen doen rijzen. 

In »Allgem. Bauz.” n°. 4 vindt men een drietal andere 
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pocen nader besproken. Deze zijn echter thans van minder 
elang dan het aanhangige, waaromtrent een op 25 October 
verschenen nummer van het Parijsche blad »Evénement” aan 
n°, 44 van het »Centralblatt der Bauverwaltung” eenige gegevens 
verschaft. 

Het brugproject, dat thans door verschillende autoriteiten 
wordt voorgestaan, zou in 7 jaar tot uitvoering kunnen gebracht 
worden en één milliard francs moeten kosten. Het vindt o. a. 
een warm voorstander in den gewezen Minister van Marine, den 
admiraal CLouÉ, bij wien zich Hersent — bekend door de 
werken aan Suez- en Panamakanaal — alsmede de ingenieurs 
FowLER en Baker van de Forthbrug hebben aangesloten; 
wel een bewijs voor de wetenschappelijke en practische uitvoer- 
baarheid der onderneming. De ingenieurs van het ijzerwerk 
»Le Creusot” bij Autun houden zich bezig met het uitwerken van 
het brugproject, dat slechts de goedkeuring der Regeering 
behoeft, van wie overigens noch subsidie, noch rentegarantie 
gevraagd wordt. Indien alsdan Engeland’s toestemming niet 
uitblijft, zou men volgens de berichten die ons ten dienste staan, 
spoedig den bouw kunnen tegemoet zien. 

De diepte in het Kanaal levert geen overwegend bezwaar. De 
richting van de brug zoekt niet den kortsten, maar den meest 
ondiepen weg. Zij begint bij Cran-aux-Oeufs, 3 KM. bezuiden 
Kaap Gris-Nez en eindigt bij Folkestone. Over hare lengte van 
35 kM. buigt zij twee keer een weinig naar het noorden af. 
Over het eerste derde gedeelte van den weg is de diepte der 
zee gemiddeld 50 M. Dan komt een ondiepte, de Colbart genaamd, 
waar slechts 6 M. water staat. Verder op bedraagt de diepte 
gemiddeld 12 M. tot aan een tweeden rug, de Varne, die 
ongeveer even hoog is als de Colbart, Eindelijk bereikt men de 
Engelsche kust weer langs een dieper gedeelte, waar 30 tot 35 
M. water wordt gepeild. De brug gaat eerst recht op de Colbart 
aan, buigt zich dan eenigszins noordelijk naar de Varne en 
gaat van hier met een zwakke buiging naar Folkestone. 

De pijlers zullen ongeveer 50 M. lang en 30 M. breed worden. 
Zij zullen tot 10 M. boven water uit muurwerk bestaan, waarop 
zich ijzeren pijlers verheffen, die de brug onmiddellijk dragen. 
Deze zal 56 M. boven den zeespiegel komen te liggen, zoodat 
de hoogste masten er onder door kunnen. Elk der pijlers is 
tegelijk vuurtoren en voor geval van mist van sirenen en klokken 
voorzien. De overspanning zal 500 M. bedragen, dus aan die der 
Forthbrug vrij wel nabij komen. De brug wordt voorzien van 
dubbel spoor en van een voetpad. 

De scheepvaart in het dikwijls zoo onstuimige Kanaal zal er 
ongetwijfeld niet bij winnen als het groote aantal pijlers zooveel 
kunstmatige klippen vormt. De voordeelen echter, die de gepro- 
jecteerde spoorwegverbinding met het vaste land ook voor 
Engeland kan ontsluiten, zijn van zoodanigen omvang, dat men 
van deze zijde niet opnieuw tegenwerking kan o 


Reiniger van tramwegrails, 
systeem PROSSER. 


Reeds in n% 44 werd onder de kleine mededeelingen de 
aandacht gevestigd op Prosser’s reiniger van tramwegrails. 
Met behulp van nevensgaande figuur (1), die den wagen in 
perspectivisch aanzicht voorstelt, willen wij trachten de wer- 
king van den nieuwen reiniger uitvoeriger na te gaan en te 
verduidelijken. 

Het schoonmaken der rails geschiedt voor elken rail door 
borstels tusschen de vóór- en achterwielen gelegen, welke 
bevestigd zijn aan een Galle’schen ketting zonder einde, die over 
4 schijven loopt. De assen van de twee onderste dier schijven 
loopen in bussen, die zich in verticale richting kunnen bewegen 
in het gegoten draagstuk H, dat aan het raamwerk van den wagen 
is verbonden. Aan die bussen zijn twee verticale stangen ver- 
bonden, vereenigd door een horizontaal verbindingstuk, waaraan 
de schroefstang K is bevestigd. Door een hefboom te zetten in 
de gaten van de ronde moerschijf, wordt die stang op en neér 
bewogen en daarmede de borstels naar behoefte meer of minder 
sterk tegen de rails gedrukt. Ook de bussen voor de twee 
bovenste schijven kunnen, zooals in de figuur te zien is, door 
schroeven worden geregeld. Het door de borstels opgeschraapte 
vuil wordt langs de hellende vlakken Q naar boven gewerkt 
en valt in den wagen. 


(1) De cliché werd ons op verzoek welwillend ten gebruike afgestaan 
door den representant voor Nederland, den heer CH. KEUNEN te Venlo. 
In de »Revue industrielle’ No. 36 komt verder een beschrijving met 
een paar constructieteekeningen voor. 
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De beweging van den borstelketting geschiedt automatisch 
bij het rijden. Op elke wagenas zit namelijk een tandrad, waarin 
een tweede kleiner dito werkt (zie in de figuur links). Op de 
as van dit laatste ie aan de buitenzijde van den wagen een 
schijf aangebracht, die de beweging verder door middel van een 
ketting of riem op een kleinere schijf overbrengt, op welker as zich 
één der bovengenoemde bovenkettingschijven bevindt. De twee 


S 


schijven met ketting worden door eene ommanteling U tegen 
stof en vuil beschermd. De voerman heeft het in zijn macht de 
tandraderen op de assen los of vast te zetten, en daardoor de 
borstels buiten of in werking te stellen. 

Het voertuig bevat verder aan elk einde een waterreservoir R, 
met twee uitvloeiingsbuizen S. Bij droog weder dient het water 
in den voorsten bak om te besproeien, terwijl het water uit 
den achtersten bak de rails schoonwascht na het voorbijgaan der 
borstels. Bij sneeuw of ijs, of als het slijk vast in de rails zit. 
kunnen de beitels C worden gebruikt, paarsgewijze aan elke 
zijde van den wagen vóór de rails geplaatst, zoodat zij bij ’t 
rijden in elke richting in werking komen vóór de borstels. Deze 
beitels zijn aan gebogen veerende platen bevestigd, die aan de 
stangen E zijn geschroefd, zoodat zij zich bij 't ontmoeten van 
een steen of andere hindernis in de rails kunnen oplichten. 
Daar de stangen E verder door pedalen kunnen bewogen worden 
(links in de figuur zichtbaar), is de voerman in staat de werking 
der beitels te wijzigen, op te heffen of te versterken. Is hun 
gebruik niet noodig, dan worden zij boven den grond opgehangen 
door de pedalen met een pal vast te zetten. 

Het slijk, dat in den wagen wordt opgevoerd, verzamelt zich 
in twee bakken, voorzien van uitlaatkleppen. 

Bij sneeuwval kan men de voorste der twee reservoirs met 


TECHNISCHE TIJDSCHRIFTEN. 


Verkorte inhoudsopgave. 


Annales des Travaux Publics, Décembre. Constructie van vaste droog- 
dokken met schipdeur, door BARRET. — Houten viaduct ter verbinding 
van de Richmond en Alleghany-spoorwegen (Virginia) met de dokken. 
— De ontworpen kunstwerken van het fransche maritieme kanaal ter 
verbinding van de Atlantische en Middellandsche zeeën. — De kolen- 
stortinrichtingen in Engelsche en Amerikaansche havens. — Drijvende 
stoomkraan van 20 ton draagvermogen (Appleby). — Reservoir van 
Orédon; bekleeding van bodem en taluds met beton en asphalt. — 
Kostende prijs van spoorweg-vervoer, door Ricour. — De stand der 
werken voor de wereldtentoonstelling van 1889. — Stedelijke water- 
leidingen in de Engelsche Kaap-kolonie. — Geologie van het kanaal 
van Corinthe. — De werking van vorst en zoutwater op mortels. — 
Korte levensduur van zinkbladen in aanraking met vochtigen baksteen. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens, Heft V. De plannen 
van het centraal-station te München, medegedeeld door SCHNORR VON 
CAROLSFELD, Directeur-Generaal der Beijersche Staatsspoorwegen en 
toegelicht door W. Fischer. — De lokaalspoorweg bri Mer Warre 
smalspoor, door H. TeLLKAMPF. — De locomotieven van de adhesie- 
en tandradspoorweg Blankenburg—Tanne, en de ondervindingen die 
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zoutwater vullen; terwijl de waterbuizen S ook kunnen dienen, 
om den weg tusschen de rails waar de paarden loopen te be- 
sproeien. 
Is het voertuig vol, dan stelt men de borstels buiten werking 
en ’t geheel loopt dan over de rails als een gewoon tramrijtuig. 
Op te merken valt nog, dat de twee geheel identische groepen 
van organen aan de beide wageneinden zich bevinden aan 
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tegenovergestelde zijden, zoodat het voor den voerman volkomen 
t zelfde is, in welken zin het voertuig rijdt. In dezelfde volgorde 
heeft deze steeds alle hefboomen onder zijn bereik, de pedalen 
der beitels, de remstangen F en de stangen voor het loskoppelen 
van het mechanisme der borstels, welke door middel van getande 
moffen op de assen steeds in beweging kunnen worden gebracht 
in de richting van den gang van het voertuig. 

Vergelijkt men deze automatisch werkende toestel met de vele 
vroeger bedachte, waarbij het slijk op zijde werd geworpen en 
later door handenarbeid verzameld, of met de thans nog alge- 
meen gebruikelijke methode om het geheele schoonmaken door 
menschenkrachten, met schoffels en kruiwagens of karren, te ver- 
richten, dan springen de groote voordeelen van Prosser’s speciale 
inrichting direct in ’t oog. Behalve voor het reinigen der rails, 
kan het voertuig dienen voor zand- en zoutstrooien. Eén man 
is voldoende om het te geleiden, en met een snelheid van 
12.8 Km, in ’t uur rijdende, wordt alle vuil volledig wegge- 
veegd. Het eerste proefvoertuig doorliep te Londen ongeveer 
320 kilometers en de resultaten waren zóó bevredigend, dat de 
»North Metropolitan Tramway Company” den wagen aankocht. 

De prijs bedraagt f 2400. Vertegen woordiger voor Nederland 
is de heer CHARLES KEUNEN te Venlo. 


daarmede in den dienst verkregen zijn, door W. GLANz. — Proef- 
nemingen met stoommantels en compound-systeem bij locomotieven, 
op den Russischen Zuidwester-spoorweg, door BARODINE. — De getande 
staaf en de bovenbouw van de Höllenthalbahn door H. BISSINGER. — 
De voordeeligste snelheid van goederentreinen door A. FRANK. — Tech- 
nische eenheden voor de spoorwegen in Midden-Europa (vervolg), 
vastgesteld door den »Verein Deutscher Eisenbahn verwaltungen. — 
Verder kleinere berichten en mededeelingen. 


Engineering, 7 Oct. Het Manchester scheepvaartkanaal; vervolg met 
illustratie van plan en profielen. — Stoombootje voor de Ingenieurs 
van de Eng. marine, door de HH. Day, Summers & Co., Southampton 
(geill.) — Lichte verplaatsbare stoommachine met ketel van 10 Pk. 
voor het Eng. leger, door de HH. MERRYWFATHER & Sons (geïll) — 
Bi-metallisme. verschillende vooruitzichten er van naarmate de opbrengst 
der goud- of zilvermijnen de overhand krijgt. — De verdeeling van 
warmte in eene stationaire stoommachine; proeven van Major ENGLISH 
ter opsporing van de hoegrootheid van de condensatie van stoom door 
de cylinderwanden. — De openstelling van het Esquimalt dok in 
Britsch Columbia, met vermelding van de tegenspoeden welke daaraan 
voorafgingen. — Schaarhandel voor locomotief schuifbeweging van 
May, waarmede meer graden van expansie kunnen verkregen worden 
dan gewoonlijk (geïll) — Bestek voor Amerikaansche locomotieven, 
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type »Mogul”, ingezonden. — De electrische verlichting van fabrieken, 
vervolg. lezing van Prof. FLEMING (geill.) 

Idem, 14 Oct. Slijpsteenen, beschrijving van Engelsche slijpsteen- 
groeven en van de eigenschappen en de bewerking der slijpsteenen 
eat — Onderzeesche torpedo’s, vervolg (geill.) — De »British 

ssociation”, verschillende lezingen, o. a. van W. THOMSON over Anti- 
septicums, waarin hij kiezelfluornatrium (fluosilicate of sodium) aan- 
prijst als een zeer werkzaam, duurzaam, goedkoop en onschadelijk 


antisepticum. — Ammoniumsulfaatbereiding (geill.); neveninrichting 
voor gasfabrieken om met voordeel zelf dit zout te bereiden voor 
meststof. — De sleep- en reddingstoomboot met brandspuit »the Earl”, 
gebouwd voor de Bute Docks Estate, Cardiff door de HH. E. Fincn 
& Co. (geill.) — Electrische verdeeling door »transformers” (geill.) — 


Directwerkende stoompomp welke zonder vliegwiel met expansie werkt 
(geill.), ingezonden stuk van den heer J. FieLoING. — Het verleenen 
van staatscrediet aan havenwerken, beschouwing over het al of niet 
wenschelijke dat de staat in Engeland geld voorschiet en toezicht 
uitoefent op den bouw van handels- en visscherij havens. — Stoom 
voor het blusschen van brand. — ELIEson’s electrische locomotief, 
loopende op den tram tusschen Stratfort en Manor Park van de North 
Metropolitan Tramways Co. — Boekbeoordeeling : Dynamic for Beginners, 
van Rev. J. B. Lock, London, MACMILLAN & Co., 1887, zeer gunstige 
beoordeeling. — De Kynocu revolver (geill.) — Goud en zilver, hunne 
geologische verspreiding en waarschijnlijke gewinning in de toekomst, 
vervolg. 


Tijdschrift v. h. Kon. Inst. v. Ing. Tweede afl., 2e ged. Nota betreffende 
nauwkeurigheid van peilingen, door H. vAN GELDEREN, met plaat. — 
Vertalingen: Normaliseering van de groote rivieren in de Ver. St. van 
N. Amerika door middel van kribben, zinkstukken en schermen, gevormd 
uit rijshout en ijzerdraad, met plaat. Doorbuiging van eenen balk met 
laatselijk veranderlijke dwarsdoorsneden kend De schipdeur in het 

eener Donau-kanaal (geill.) De grootte der sluizen voor de nieuwe 
kanaal-ontwerpen (geill.). 


Tijdschrift voor Kad. en Landmeetkunde, 5e afl. Verslag der vergadering 
van de Ver. voor K. en L. op 5 Sept. — Het werken van het 
groote in het kleine als algemeene regel in de landmeetkunde, door 
J. Boer. — De technische uitvoering der veldwerkzaamheden voor de 
primaire driehoeksmeting door de trigonometrische afdeeling der Pruisi- 
sche Landmeting. 


KLEINE MEDEDEELINGEN. 


Het vervangen van ijzeren bruggen door gemetselde boogbruggen. 


Volgens de »Railroad Gazette” laat de Pennsylvania Spmij op hare 
lijnen de ijzeren bruggen van niet te groote spanwijdte door gemetselde 
bogen vervangen. Zij gaat hierbij uit van de overweging, dat — wil 
men niet beginnen met een overmaat van materiaal aan te brengen — 
de ijzeren bruggen niet bestand zijn tegen de treinen met grootere 
snelheid en zwaardere locomotieven, die de naaste toekomst ons wellicht 
zal brengen en dat verder ijzeren bruggen steeds aanzienlijke kosten 
voor toezicht, reparatie, versterking of vernieuwing met zich slepen. 
Deze gebreken vindt men niet in die mate bij steenen bruggen, die 
voldoende sterkte zullen blijven aanbieden en waarvoor ook het gevaar 
van vernieling bij ongelukken veel geringer is. Daarentegen valt niet 
te loochenen, dat de eerste kosten van aanleg aanzienlijk grooter zijn. 

De overspanning der bogen van breuksteen of baksteen, bedraagt 
veelal niet meer dan 18 M. Waar de te vervangen ijzeren bruggen 
over grooteren afstand reiken worden tusschenpijlers aangebracht. 

In »Annales des travaux publics” No. 95 vindt men het artikel met 
eenige gravuren in zijn geheel overgenomen. J. K. 


Prise d'eau uit ingeheide ijzeren buizen. 


De stad Brooklyn P heeft een dagelijksch waterverbruik 
van 200.000 tot 250,000 M3. Tot het jaar 4882 werd het water uit 
groote open bronnen verkregen, en door een gemetseld kanaal naar 
de drukpompen der stad geleid. Toen werd met de firma ANDREWS 
Brothers een overeenkomst getroffen voor het leveren van meer 
water ten bedrage van 22,750 M3. (5.000.000 gallons) daags per 
station. Men nam hiertoe zijn toevlucht tot ingeheide buizen. daar 
andere middelen van watertoevoer niet voorhanden waren. In een 
weinig bebouwde streek zijn 4 dergelijke pompstations geplaatst en 
766 diep gelegd, dat het water volkomen voldoende is, zoowel in 
qualiteit als in quantiteit. De hoeveelheid verkregen water overtreft de 
raming; terwijl voor de vier stations op rond 84.000 M3. was gerekend, 
leveren deze elk gemiddeld 27,000 à 32.000 M3. (6 à 7,000,000 gallons) 
en kunnen zij te zamen 123,000 M3. opbrengen. terwijl het gemiddeld 
verbruik tot nu toe 100,000 M3. per dag bedraagt. 

De buizen bestaan uit aaneengeschroefde stukken, zijn twee E. 
duim (51 mM.) wijd, welke grootte in 't algemeen ’t doelmatigst 
gebleken is, en hebben een punt van gegalvaniseerd staal en daarboven 
een doorboorde geelkoperen filtreerbuis. Zij werden met gewone heien 
met menschenkracht ingeheid. Gaat men bij den aanleg met de 
noodige zorg te werk, zoodat men zich heeft overtuigd, dat een 
duurzame toevloeiing stellig te wachten is, dan leveren deze buizen 
tegenover open bronnen het niet gering te schatten voordeel, dat men 
werkelijk water verkrijgt uit de verlangde diepte. l 

De buizen zijn aangebracht in twee rijen en in ’t midden daarvan 
ligt aan de bovenzijde de horizontale 16 E. d. (0.405 M.) wijde 
verzamelbnis, waarin de geheide buizen hun water leveren door 3 E. d. 
(76 mM.) wijde horizontale toeleidingsbuizen. Door schuiven kunnen 
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deze toeleidingsbuizen elk van de verzamelbuis afgesloten worden. De 
toeleidingsbuizen kunnen zoo noodig verlengd worden, waardoor nog 
meer geheide buizen kunnen worden aangesloten. 

(Sc. American) 


Straatverlichting te New-York. 


Naar »The electrician” mededeelt bedroegen in 1886 volgens ambte- 
lijke rapporten de totale uitgaven voor de stedelijke verlichting 
712488 dollars (1), waarvan 639006 dollars voor de openbare verlich- 
ting, als volgt verdeeld: gasvlammen 450405 dls., electrische lampen 
180420 dls., petroleumlampen 2214 dis, Het aantal gasvlammen is 
24194, dat der electrische lampen 714 en dat der petruleumlampen 
120, te zamen 25025. 

Op Manhattan Island kost een gasvlam 17.5 dls. per jaar, die eener 
andere maatschappij 12 dls. Over de Harlem-rivier kosten de vlammen 
van de verschillende maatschappijen van 28 tot 30 dls. per jaar. 

De electrische lampen zijn gelijkelijk over twee maatschappijen 
verdeeld; de met electrisch licht voorziene straten zijn te zamen 30 
E. mijlen lang; bovendien zijn nog 42 acres openbare terreinen op die 
wijze verlicht. De 711 lampen hebben 3211 gasvlammen vervangen, 
zoodat gemiddeld 4% gasvlammen op een electrische lamp komen. 
Deze lampen kosten 70 cent (Amerikaansch) per nacht of 2554 dls. 
per jaar, zoodat het electrisch licht belangrijk duurder uitvalt. 

Desniettemin zijn weder tal van straten aangewezen, waar het 
gaslicht door electrisch licht zal worden vervangen. 


(1) In de bron, waaraan wij dit ontleenen, staat shillings, wat echter 
bepaald dollars moet zijn. 


Nieuwe Stoombagger-machine voor rotsgrond. 


Voor het wegruimen van 85000 M3, rotsgrond is door de Suezkanaal- 
maatschappij eene baegermachine besteld bij de firma LöBNrrz en Co. 
te Renfrew in Schotland, die 5 Oct. jl. van stapel liep. Het vaartuig 
»Derocheuse” genaamd, is voorzien van een door den heer H. C. 
LOBNITZ uitgevonden stampmachine; de lengte bedraagt 42.7 M., de 
breedte 12.2 M., de diepgang 3.66 M. Het is verdeeld in 18 water- 
dichte afdeelingen en draagt een stoommachine van 1000 Pkr. Daar- 
door kunnen 40 stampers van 4 ton gewicht, elk lang 13.7 M. in werking 
worden gebracht, en daarbij 18.3 M. in de hoogte getild. Deze 
stampers zijn aan het ondereinde voorzien van beitelvormige uit staal 
vervaardiede koppen, en worden aan de voorzijde van het vaartuig 
door stellages gedragen en geleid, die weder door ijzeren stangen 
met een langwerpig raamwerk verbonden zijn met de stellage, die den 
boventrommel en de bovenzijde van den ketting zonder einde met de 
baggeremmers draagt. Naar behoefte kan de stellage van de stampers 
meer naar achteren of naar voren worden gebracht. en kunnen de 
stampers zelve verticaal of in schuine richting werken. Aan het achter- 
einde heeft het bagvervaartuig nog twee stampers, dienende om door 
de baggerspecie in den vasten grond te worden gedreven en de 
machine op de bepaalde plaats te houden. Het stampwerk kan ook 
op een rolwagen worden geplaatst, en dan op den vasten wal worden 
gebruikt. 

Proeven met stampers van 2 ton gewicht gedaan op den hardsten 
rotsbodem toonden aan, dat met iederen slag 170 dM? rots werd 
verbrijzeld. — De kosten voor het breken en verwijderen van 3 kubiek 
voet, (85 dM”.) rots, 9.15 M. onder water, zouden met dit stampwerk- 
tuig slechts 4 shillings (?) [f 2.40; — ot f 28.20 per M?. (?)] bedragen, 
terwijl eene zelfde werking met springmiddelen op 20 sh. te staan 
komt (1). 

Dit stampwerktuig vordert slechts één werkman. (Wochenschr. des 
Oesterr. Ing. u Arch. Vereines.) 


(1) Deze opgave komt ons weinig geloofwaardig voor; zij klinkt 
waarschijnlijker als met shillings, pence wordt bedoeld. — Rep. 


STATISTIEKE MEDEDEELINGEN. 


Uit de Jaarverslagen der Spoor- en Tramweg-Maatschappijen over 1886. 
Derr-SpoorweG-MaarscHarriJ 1886/1887. 


het tijdperk van 9 maanden, van de opening voor publiek 
verkeer van de sectie Laboean—Medan op 4 Augustus 1886 tot de 
opening van de tweede belangrijke sectie van Medan naar Timbang- 
Langkat op 1 Mei 1887, waren de ontvangsten en de exploitatiekosten 
die van onderstaand staatje. 


Voor 


mes < AAA ee Per 


Afstandskilometer 


Trein- 
kilometer. 


Titel. Bedrug. 


p-9 maanden.| per dag. 


Ontvangsten.. | f 206,453,585 |f 12,330.74 | f 45.107 f 4.77 
Exploitatiekos- 
CEN nies es » 96,729.765 |» 5,777.32 » 21.162 » 2.235 


In exploitatie waren toen 16.743 KM. Het aantal dagkilometers 
bedroeg 4570.839 en dat der treinkilometers 43,289. . 

Het cijfer der ontvangsten mag zeer bevredigend genoemd worden. 
Het reizigersvervoer bleef gedurende de negen maanden in de {ste 
klasse stationair; in de 2de klasse vermeerderde het van Augustus tot 
April met 30 °/,, in de 3de klasse met 50 °/,. — Van de 100 reizigers 
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werden vervoerd in de iste klasse 4.3, in de 2de klasse 10 en in de 
3de klasse 85.7, waaruit blijkt, dat in Deli deze verhouding veel 
gunstiger is dan op Java. Van elke f100, die het reizigersverkeer 
opbracht, werd geleverd door de Aste klasse f 10.06, door de 2de klasse 
f14.38 en door de 3de klasse f 75.56. — De opbrengst der bagage 
nam van Augustus 1886 tot April 1887 met 50 °/, toe. Ook het 
goederenvervoer ging flink vooruit. 

Vóór dat de sectie Medan Laboean voor het geheele verkeer geopend 
werd, werd het vervoer met werktreinen gedurende de maanden Mei, 
Juni en Juli van het afgeloopen dienstjaar voortgezet. Gedurende dien 
tijd bedroeg hier de brutoopbrengst f19.17 per dag-KM. Van Augustus 
1886 tot Mei 1887 reden ook werktreinen op de nog in aanleg zijnde 
lijn Medan—Timbang-Langkat en brachten f3.175 per dag-KM. op. 
Hetzelfde was het geval op de sectie Medan—Deli-Toewa, waar tot 
1 Mei de gemiddelde opbrengst per dag-KM. f1.10 bedroeg. 


De Winst- en Verliesrekening wijst een winst aan van f 98,465.68, 
waarvan voorgesteld wordt f 11,354.94 op extrareserve te schrijven, 
met het doel uit dit bedrag de vernieuwingsfondsen beter te voorzien 
en een begin te maken met het vormen van een reservefonds. Alsdan 
kan 4 °/, van het geplaatste aandeelkapitaal ad £2,110,000 worden 
uitgekeerd, zoodat van de rentegarantie der Deli- Maatschappij geen 
gebruik wordt gemaakt. 

Uit het verslag stippen wij verder nog aan, dat door overstrooming 
van de Deli-rivier op 30 October 1886 en volgende dagen een gedeelte 
der baan werd overstroomd, waardoor plaatselijk de ballast werd 


‘weggespoeld. Hierdoor onderging de exploitatie echter slechts kort- 
pP g p 


stondige stoornis. Door het plaatselijk ophoogen van den spoorwegdain 

en het leggen van een groot aantal duikerbuizen hoopt men den 

spoorweg voor ’t vervolg voor overstrooming te hebben he rde 
.K. 


SAMARANG—JOANA STOOMTRAM-MAATSCHAPPIJ 1826. 


Opbrengst 
Jaar. DUO EE AAA 
Totaal. p. jaar-KM. | p. dag-KM. |p. trein-KM. 
1885 f 368,894.655 f 3741.215 f 10.17 f 1.38 
1886 » 379.313.41 » 3775.79 » 10.34 » 1.38 


Hieruit blijkt een vermeerdering van opbrengst, niettegenstaande 
het personenverkeer zoowel op de stadslijnen als op de hootdlijn 
achteruitging. Op de stadslijnen was de opbrengst van het personen- 
verkeer: 

in 1885 f 44.330.35 of f 10.20* per dag-KM. 
D 1886 » 44,366.00 » » 960% » » » 

Op de hoofdlijn was de opbrengst van het personenverkeer: 

in 1885 f 149,145.00 of f 4.665 per dag-KM. 
» 1886 » 136,735.42 » »4.276 » » » 

De vermeerdering der totaalopbrengst is dan ook het gevolg van 

het sterk toenemend goederenverkeer, dat bedroeg: 
in 1885 f 17351432 of f 5.427 per dag-KM. 
p 1886 » 195.312.23 » »6.108 » » » 

De exploitatiekosten daalden, vooral ook ten gevolge der belangrijke 
bezuiniging door vervanging van cokes door briquetten als brandstof 
voor de locomotieven. 

In 1886 bedroegen de kosten van het treinpersoneel f 0.028 per trein- 
KM.; de kosten van het onderhoud der locomotieven f 0.022 per loc.-KM.; 
de kosten van brandstof f 0.08 (tegen 0.108 in 1885), van smeermiddelen 
0.008, de dagloonen van het personeel der tractie f 0.075, alles per 
trein-KM. Het verbruik van brandstof bedroeg 3.503 KG. per trein KM. 

Elke trein bestond gemiddeld uit 14.7 assen, tegen 14.2 assen in 1885. 

De uitbreiding der lijn door den bouw van een zijtak van Koedoes 
naar de suikerfabriek en de marktplaats Majong, ter lengte van 11 4 
KM., wordt verondersteld gunstig te zullen werken. De kosten van 
de lijn zonder rollend materieel zullen bedragen tusschen de £130,000 
en £140,000 of ongeveer f12,000 per KM. 

Over 1886 — het tweede jaar, waarin de geheele lijn gedurende 12 
maanden in exploitatie was — kon 5.4 °/, dividend worden uitgekeerd 
tegen 5 0/7 in 1885. Ko 


NEDERLANDSCH-INDISCHE TRAMWEG-MAATSCHAPPH 1886 —1887. 


De gemiddelde maandelijksche ontvangsten bedroegen in dit boekjaar 
£19,334 tegen £20,660 in het voorafgaande, zoodat in totaal bijna 
£16,000 minder werd geïnd. Niettegenstaande het getal doorloopen 
trein-kilometers ruim 12,000 meer bedroeg, werd echter tegelijk op de 
exploitatiekosten ongeveer f27,000 (1) bezuinigd, zoodat deze dit jaar 
slechts 51.41 °/, van de brutoontvangsten bedroegen tegen 63.20 °/, 
in het vorige jaar en de Balans daardoor een voordeelig saldo aanwijst, 
dat f 7000 grooter is. 

Deze bezuiniging is aan lage kolenprijzen, aan mindere onderhouds- 
kosten van den weg en aan inkrimping van personeel toe te schrijven. 
Met den Administrateur werd in overleg getreden omtrent de invoering 
van een premiestelsel, waardoor de hoofdambtenaren der Maatschappij 
belang zullen krijgen bij bezuinigingen en bij vermeerdering van het 
vervoer. 

De vermindering in het personenverkeer wordt o. a. toegeschreven 
aan de sinds 31 Maart 1887 opgetreden concurrentie van den Batavia- 
schen Oosterspoorweg en aan de verlaging van loonen, waardoor de 
inlandsche bevolking in de laatste jaren slechts zelden van vervoer- 
middelen kon gebruik maken. Met rijtuigen, speciaal voor inlanders 
met lager tarief en door het opnemen van de voedingslijn Sawah— 
Besar-Kramat hoopt men het personenverkeer te verlevendigen. 

De ontvangst per trein-kilometer bedroeg f0.389 en per dag-kilo- 
meter f 51.334 tegen resp. £0.42 en 54.876 in het vorige jaar. — Bijna 
15 °/, van de reizigers maakte van de hoogere klasse gebruik, 
aanwijzende een vermindering van ongeveer 1 °,. 


(1) In het rapport der financieele commissie op blz. 19 staat 
„ongeveer f 23,00)", welk cijfer echter niet schijnt te kloppen met de 
cijfers op blz. 9 van het Verslag vermeld. : 


Exploitatiekosten. 


Totaal. p. jaar-KM. |p. dag-KM. |p. trein-KM.|in 0% d. ontv. 
f 180,587.00 f 1817,00 | f 4.975 f 0.67 | 489 
» 168,060.00 » 1691,00 » 4.63 » 0.615 448 


De Winst- en Verliesrekening sluit met een voordeelig saldo van 
ft 85,908.43, waarvan werd voorgesteld {50,000 op het vernieuwings- 
fonds af te schrijven en 3 0/y aan dividend uit te keeren, wat geschied is. 


KRONIEK. 
(Vervolg van blz. 429.) 


Wordt door het voorstel der Regeering het lot verzekerd van een 
aantal ambtenaren, die in het komende dienstjaar reeds buiten be- 
trekking komen, opmerkelijk is het toch, dat er ook thans nog geene 
vaste denkbeelden schijnen te bestaan, in hoeverre door den Staat nog 
een nuttig gebruik zou kunnen gemaakt worden van de vele zeer 
bruikbare werkkrachten. Ontslaan en wachtgeld, onderstand, toelage of 
pensioen geven, hoe men dit ook regele, is de laatste stap, die men 
doen kan. Voor de in den Staatsdienst »vergrijsden” is een andere 
weg ook niet te vinden. Maar onder het Staatsspoorwegpersoneel be- 
vinden zich stellig nog velen, die volstrekt niet verlangen naar eene 
rustige rust, en van wier bekwaamheid en ervaring de Staat zeer zeker 
nog belangrijke diensten zou kunnen trekken. Reeds is men begonnen 
het buitengewone personeel bij de nieuwe groote Waterstaatswerken 
te bezigen, maar ook deze werken loopen spoedig af of zijn reeds van 
voldoend personeel voorzien. Een belangrijke werkkring zou echter 
geopend kunnen worden door de herziening van het Kadaster, iets wat 
toch te eeniger tijd gebeuren moet. Op de dringende noodzakelijkheid 
van een nieuwe secundaire driehoeksmeting en van het maken van 
nieuwe kadastrale plans is in dit blad verscheidene malen de aandacht 
gevestigd door den heer VAN HEURN en ook door den heer OOSTERHOUT. 
Inderdaad is hier een nuttig en bepaald noodig werk te verrichten, en 
dat hierbij van het personeel der S. S. een zeer geschikt gebruik zou 
kunnen gemaakt worden. staat bij mij vast. (1) Met veel grooter 
aarzeling opper ik het denkbeeld, of niet het toevoegen van technische 
hulp bij de Algemeene Rekenkamer in vele gevallen goede vruchten 
zou kunnen afwerpen? Het feit, dat dit bij de tegenwoordige wijze van 
benoeming van leden en ambtenaren moeilijk gaat, behoeft nog geen 
reden te zijn. om het denkbeeld onuitvoerbaar te verklaren. 

Een der meest noodige maatregelen komt mij verder voor te zijn: 
uitbreiding zoo van het personeel als van den werkkring van den Raad 
van Toezicht op de Spoorwegdiensten en van de onder hem staande 
ambtenaren. Weldra zal een kapitaal van 250 millioen gulden in Stants- 
spoorwegen zijn vastgelegd, en de vraag mag werkelijk wel eens gedaan 
worden, of het toezicht dat de Staat uitoefent op zijne kostbare in huur 
gegeven bezitting wel evenredig is aan de belangrijkheid van dat kapitaal. 
Dat het den Raad en zijne ambtenaren zeker allerminst aan ijver 
ontbreekt, daarvan getuigen zijne omvangrijke jaarverslagen. Maar 
toch komt het mij niet mogelijk voor dat hij bij de tegenwoordige 
organisatie al die gewichtige vraagstukken van spoorweg-exploitatie 
naar behooren kan omvatten, welke tegenwoordig meer en meer op 
den voorgrond treden. De Rijksopzieners o. a. zijn thans dikwijls over- 
stelpt met administratieve werkzaamheden en de uitgestrektheid der 
lijnen, die zij te controleeren hebben, en die steeds toeneemt, is te 
groot. Hun aandacht blijft daardoor grootendeels gevestigd op de uit- 
voering van den loopenden dienst; terwijl integendeel deze technische 
personen, in voortdurend contact met spoorweg-exploitatie en toch 
onafhankelijk er van, in de eerste plaats in de gelegenheid moesten 


(1) Het is duidelijk, dat het hier niet geldt de vraag, of wellicht de 
Minister van Financiën een paar teekenaars bij het kadaster zou kunnen 
gebruiken, iets waarop door Z. Exc. ontkennend werd geantwoord. 
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zijn, practische adviezen te geven omtrent alles wat met de organisatie 
van onze spoorwegdiensten in verband staat. 

Bij de uitbreiding en tevens versterking van het gezag van den Raad, 
zou verder splitsing van werkzaamheden wenschelijk zijn; het contro- 
leeren van de goede uitvoering der reglementen en de dienstregelingen 
kunnen toch volkomen gescheiden blijven van de vraagstukken betref- 
fende tarieven, onderlinge samenwerking, internationale verbindingen, 
wetgeving, onderhoud en uitbreiding van werken. Bij die Raadsuitbreiding 
zou dan tevens gelet kunnen worden op den reeds dikwijls geuiten wensch, 
om in dat lichaam ook handel en nijverheid door eigen organen te ver- 
tegenwoordigen. Ook zou men bij diezelfde gelegenheid den weinig 
g uitoefenenden titel van »Rijksopziener” door dien van »Rijksinspec- 
teur”, »ingenieur van toezicht” of wel ingenieur van het spoorweg- 
wezen” kunnen vervangen. 

Mij dunkt, het personeel van de Staatsspoorwegen, dat nog in de 
kracht van zijn jaren is, behoeft niet gepensioneerd te worden, wanneer 
men slechts bi tijds zorgt, dat verschillende zeer noodige organisatiën 
en reorganisatiën gereed zijn, als hunne diensten bij den aanleg over- 
bodig worden. Maar in de eerste plaats dienen zij dien aanleg te helpen 
voltooien. Met verbazing lees ik de meermalen in de 2e Kamer geuitte 
meening, dat men, wat nog van de Staatsspoorwegen te maken valt, 
aan de exploiteerende maatschappijen moest overdragen en het per- 
soneel ontslaan. Zeer terecht wees er de Minister van Waterstaat op, 
(daar gelaten het ongemotiveerd gebrek aan vertrouwen in het per- 
soneel, dat uit zoo’n handeling zou blijken), dat het toch niet aangaat 
onderstanden aan het ontslagen personeel te betalen, terwijl tegelijker- 
tijd ook de maatschappijen toezicht in rekening zouden brengen. 

Inderdaad komt de vraag op de lippen, waar men dan toch in zoo'n 

geval de besparing meent te zien. Denkt men werkelijk, dat de Maat- 
schappijen goedkooper werken dan de Staat, zoodra het voor rekening 
is van de kas van dezen laatsten? 
Een kwart eeuw lang zijn de Staatsspoorwegen in aanbouw, en 10 
jaren en meer was o. a. de Mij. tot Expl. v. S.S. belast met 
uitbreidingswerken, soms van grooten omvang. en is thans, nu de 
werken afloopen, de Kamer nog vreemdelinge in Jeruzalem, zou men 
haast vragen. Van besparing is zeer zeker op die wijze geen sprake, 
voor zoover het geldt de bezoldiging van personeel. Het personeel, dat 
bij de uitvoering van werken door de Maatschappij werd aangesteld, 
werd doorgaande veel hooger gesalarieerd, omdat het slechts in tijde- 
lijken dienst was, en wel voor rekening van den Staat. Die tijdelijk heid 
was evenwel betrekkelijk, want dat personeel ging evengoed als dit 
met het buitengewoon personeel bij den aanleg van S.S. geschiedde. 
van ’t eene werk over op ’t andere en vormde een betrekkelijk vast 
corps in dienst der maatschappij. Goedkooper was dus het toezicht 
zeker niet, terwijl bovendien de Staat over dat personeel volstrekt niet 
te beschikken had en van voldoende contrôle van Staatswege op de uit- 
voering der werken eigenlijk moeielijk sprake kon zijn. Het stelsel : uitvoe- 
ring voor Staatsrekening door spoorwegmaatschapptjen, lijkt mij daarom 
alleen wenschelijk, waar de oorspronkelijke aanleg reeds geheel geëin- 
digd is, of wel waar de uitvoering zóó ingrijpt in de exploitatie, dat 
zij anders tot moeielijkheden aanleiding zou kunnen geven. Zoo bijv. 
bij uitbreidingswerken; maar of het stelsel ook dan goedkoop is, 
betwijfel ik, en wel alweêr omdat de uitvoerende maatschappij zelf 
geen belang heeft bij een zuinigen aanleg. De bepaalde noodzakelijkheid 
der uitbreidingen is verder voor den Staat zeer moeielijk na te gaan, 
en dit geeft (naar mij van wederzijde verzekerd werd) soms eenerzijds 
aanleiding tot inwilliging van overdreven eischen der maatschappijen, 
anderzijds soms tot tegenstand tegen werkelijke verbeteringen. De 
schuld hiervan te werpen op de ambtenaren met het onderzoek der 
voorstellen belast, zou hoogst onredelijk zijn; immers zij staan niet in 
dagelijksch contact met de exploitatie en de beoordeeling is daardoor 
voor hen soms uiterst moeielijk. Ook in dit opzicht zou eene uitbreiding 
van het toezicht op de spoorwegdiensten zooals boven bedoeld zeer 
practische resultaten kunnen opleveren. 

Ja, zal men zeggen, maar de Staatsspoorwegen getuigen toch niet 
van zuinigen aanleg, en zooal niet op kosten van personeel, dan toch 
zou op kosten van aanleg heel wat kunnen bespaard worden, als men 
de voltooiing overdroeg aan de exploiteerende maatschappijen. Inder- 
daad, men had de Staatsspoorwegen op verschillende gedeelten zuiniger 
kunnen bouwen, of liever gezegd de inrichting zuiniger kunnen opvatten. 
Maar ’t argument heeft thans geen waarde meer, nu nagenoeg alle 
werken òf reeds zijn aanbesteed òf reeds volledig zijn ontworpen. Er 
kan nu slechts sprake zijn van bezuiniging op het personeel. En dat 
de groote jaarlijksch terugkeerende som voor tractementen een doorn 
in 't oog is, mag niet doen voorbij zien. wat reeds in 1860 door 
BASTIAT in zijn staathuishoudkundige les zoo helder werd uiteengezet: 
»ce qu'on voit et ce qu'on ne voit pas”. Dat eene uit zoovele geleerde 
elementen samengestelde Kamer tevreden zou zijn, indien de zichtbare 
tractementen verdwenen, om onzichtbaar maar veel bezwarender weder 
onder den post van uitbreidingswerken terug te komen, mag men 
niet aannemen. 

Ik had over den Transvaalspoorweg, over het Panamakanaal. over 
spoorwegen in China en Rusland willen spreken, en heb mij laten 
verleiden tot een praatje op geheel ander gebied. Onder belofte van 
beterschap, vraag ik nederig verschooning aan de lezers, die mij tot 
hiertoe hebben gevolgd. E. v. G 


Weerkundige waarnemingen te Utrecht, 8 uur voormiddag. 


Barometer- Windkracht,| Tempera- Gevallen 
DATUM. stand in Wind- volgens de | tuur,graden| regen in 
mM richting. 104. sch. Celsius. mM. 


16 Dec. 1887. 752.6 6 0 
17 y 5 752.2 6 6 
18 , 753.6 3 | 2 
19: , j 744,1 0 7 
20 , j 147.3 1 | 5 
21 , if 749.0 0 | 10 
22 „ į 759.6 4 0 


Rivierberichten 
Waterhoogten. in Meters + AP. 8 uur voormiddag. 


Keulen. 


1887. 7 uur tricht 
"3 m. (brug). 

17 Dec. 39.89 | 12.46 9.93 9.94 |10,49 | 44.50 
18 , 40.26 | 12.51 9.98 9.97 |10.53 | 45.00 
19 , 40.76 | 12.96 | 10.30 | 10.24 | 10.81 45.58 
20 , 40.88 | 13.45 | 10.77 | 10.63 | 11.19 | 45.74 
21 5 40.75 | 13.60 | 10.98 | 10.84 |11.38 | 45.40 
22 3 40.44 | 13.52 | 10.96 | 10.84 | 11.37 | 45.00 
23 , 40.08 | 13.25 | 10.76 | 10.70 | 11.22 | 44.63 


Westervoort 
‘| zelfr. |brug. 
n.8. 


Maas- 
tricht | Venlo| Grave 
brug. 


Nul der oude schalen |35.85/13.91| 6.22) 6.91| — | 7.37 42.20, — | 4.85 
Gem. laagste standen |37.35| 9.79) 7.45) 7.88] 8.38| 8.21|42.37 9,00] 4.90 
Gem. zomerst. (1 Mei | 

tot 1 Nov.) 1871—80 ¡38.83!111.43| 8.85! 9.04| — | 9.42/42.87, 9.94) 5.82 
Gem. Jaarst. 1851-80 |38.70} — 8.99; — 


8.93 9.46| 43.12 10.80} 6.63 
Merk III. (Verbod | | 
van stoomvaart). 43.65|15.70 12.62, 12.71 : 
Men zie verder „De Ingenieur” 1886, n°. 4. 


Rijn en Maas brachten deze week veel water naar ons land. De val 
is echter thans overal ingetreden. 

De Maas bereikte den 20sten te 7 u. 40 m. n.m. het vroegere over- 
laatspeil te Grave, zoodat volgens het bestaand maar verouderd voor- 
schrift het seinschot aldaar gelost werd. 

De Bokhovensche overlaat begon den 2isten te 3 u. voormiddag 
water naar Noord-Brabant af te voeren, en werkt thans den 23sten 
met 20 cM. over eene lengte van 116 M. 


BINNENLANDSCHE BERICHTEN. 


Op art. 189 van Hoofdstuk IX der Staatsbegrooting (onderstanden 
ten behoeve van het personeel bj den aanleg van Staatsspoorwegen, enz.) 
was een amendement voorgesteld. om afzonderlijk in de wet de be- 
stemming der gelden te vermelden, en de toelagen voor tijdelijke 
waterstaats-ambtenaren te doen vervallen. Het doel was het bedrag ten 
behoeve der ontslagen ambtenaren voor 1888 toe te staan, evenwel zonder 
praecedent voor volgende jaren, en niet te beslissen omtrent toeken- 
ning van onderstand aan tijdelijk personeel. 

Het amendement, toegelicht door den heer VAN DER SLEYDEN, werd 
in de avondzitting van 22 Dec. door den Minister overgenomen en het 
artikel verder goedgekeurd. 


GEMENGDE BERICHTEN. 


Nederlandsche ingenteurs in den vreemde. Naar wij vernemen is 
het aantal Nederlandsche ingenieurs. dat zich in de Ver. Staten van 
Amerika een carrière tracht te scheppen, weder miet één veemeerderd. 
door het vertrek daarheen op 10 Dec. j.l. van den civiel-ingenieur - 
J. VAN DER Hoek. Dit voorbeeld zal in het begin van 1888 ook gevolgd 
worden door den civiel-ingenieur E. F. L. TH. van DREVELDT. Verder 
is de civ.-ingenieur A. J. J. vaN DREVELDT voor eenige jaren in dienst 
getreden van eene Duitsche tabaksonderneming te Assahan (Sumatra’s 
Oostkust) voor het verrichten van opmetingen. 

Vrijdag 16 Dec. verscheen de Delftsche Studenten-Almanak voor 
1888. Hij bevat behalve de gewone rubrieken, waaronder weer voorkomen 
de vragen, gesteld bij de laatste examens B en C., ook als gewoonlijk 
korte mededeelingen omtrent verschillende Vereenigingen en Spoorwegen, 
zoowel hier als in Indië. De mededeeling over de Staatsspoorwegen op 
Sumatra eindigt veelzeggend aldus: 

De hoofd-ingenieur IJZERMAN zal als chef van dienst optreden. Een 
Duitsch ingenieur zal de tandradbaan bouwen. 

Ook vindt men »Een en ander over een Proefstation voor het onder- 
zoek van Bouwmaterialen”, opgesteld door de Commissie tot behartiging 
van studiebelangen, eene commissie, die zich in het laatste jaar in het 
Corps heeft gevormd en die voortaan o. a. belast zal zijn met het 
opmaken der collegeverslagen voor den Almanak. 
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Aan de P. S. zijn ingeschreven 252 studenten, waarvan 189 leden 
en 7 oud-leden van het orps. 

De almanak bevat verder de hoogst belangrijke rede, uitgesproken 
door Prof. Mr. B. H. PEKELHARING, ter gelegenheid van het 25-jarig 
bestaan van »Vrije Studie” op 9 Februari 1887, eindelijk het vervolg 
op de geschiedenis van het D. S. C. en een 70-tal bladzijden verdienste- 
lijk mengelwerk. 

Voorin prijkt een zeer fraai portret van Prof. P. VAN DER BURG. 


Aan de firma A. F. SmuLLERS te Utrecht is volgens de dagbladen 
weder het maken van vier baggerwerktuigen (excavateurs?) voor de 
Panama-kanaalwerken opgedragen. 


Aan het personeel bij den aanleg van Staatsspoorwegen, dat met 
4 Jan. a.s. definitief ontslagen wordt, is daarvan einde der vorige week 
officieel kennis gegeven. 


Ten vervolge op de berichten in de N. Staats Ct. van 29 December 
4886 en van 4 Februari 1887 wordt door den Minister van Koloniën 
medegedeeld, dat uit Oost-Indië ontvangen en bij den boekhandelaar 
M. Nijhoff te ’s-Gravenhage, tegen betaling van f 0.85 per exemplaar, 
verkrijgbaar is gesteld een »Staat van de wijzigingen in de bekend 
gemaakte voorwaarden van aanbesteding voor het onderhouden van 
geregelde stoomvaartdiensten in den Indischen Archipel, gedurende 
de jaren 1891 tot en met 1905.” 

Daaraan is tevens toegevoegd een overzicht van het aantal passa- 
giers en de hoeveelheid goederen enz., die voor rekening van het 
gouvernement zijn vervoerd met de booten der Nederlandsch-Indische 
Stoomvaartmaatschappij op de verschillende lijnen door die maatschappij 
bevaren, loopende over het jaar 1 


De gemeente Gorinchem teekende cassatie aan van het vonnis, dt. 
10 Nov., vermeld in n°. 47. Daarbij was de door den Staat aange- 
boden som wegens onteigening voldoende geoordeeld, onder verplichting 
echter van dezen om aan de gemeente bij voortduring de vrije uit- 
watering te verzekeren, welke zij tot dusver gehad had; de gemeente 
was verder veroordeeld in de kosten. 

Zij teekende echter cassatie aan op grond dat: 1°. het vonnis 
bij het toekennen van het bedrag der schadevergoeding de voorwaarde 
door de eischeresse in cassatie vroeger gesteld, betreffende het servituut 
van faecaliënafvoer, uit het oog verloren en derhalve dit bedrag veel 
te laag gesteld had, daar volgens art. 44 der wet regelende de ont- 
eigening ten algemeenen nutte, bij de bepaling der schadeloosstelling 
op het te derven recht van erfdienstbaarheid moet worden gerekend ; 

. dat het onbillijk was dat zij in de kosten was veroordeeld, daar 
toch de Staat niet met zijn gedaan aanbod alleen volstaan kon, maar 
dezen nog bovendien verplichtingen opgelegd waren. 

Ten aanzien van het eerste middel voerde de Staat aan, dat uit het 
vonnis zelf bleek, dat de gemeente geen recht had op het beweerde 
servituut van faecaliënafvoer, dat deze zich derhalve dat recht niet kon 
voorbehouden en de rechter er niet op te letten had; en wat het 2e 
middel betrof, al mocht de rechtbank den verweerder in cassatie meer 
verplichtingen opgelegd hebben dan hij zelf vrijwillig had aangeboden, 
deze meerdere verplichtingen konden in het geldelijk bedrag van schade- 
vergoeding geen verschil maken, en door het vonnis bleek derhalve dat 
het geldelijk aanbod van den Staat op zichzelf voldoende was geweest. 

Deze zaak werd den 7den December ll. bepleit voor de gemeente 
Gorinchem door Mr. Stipriaan Luiscius Sr. en voor den Staat door den 
landsadvocaat Mr. Van der Linden; het openbaar ministerie sloot zich 
aan bij de verdediging van den verweerder, (den Staat) en in de zit- 
ting van 17 Dec. heeft de Hooge Raad ook in dien zin beslist. 


Zoowel de Kamer van Koophandel te Amsterdam als die te Haarlem 
hebben bij adres aan de 2e Kamer hunne instemming betuigd met het 
adres van de K. v. K. te Rotterdam in zake de verhooging der brug 
over de Gouwe. 


Voor het maken van een spoorweg van Gouda over Streefkerk naar 
Baanhoek (Sliedrecht) is concessie aangevraagd door Jhr. H. A. CLIFFORD 
en A. F. STEERS, civiel-ingenieur te 's-Gravenhage. 


In navolging van de Mij. tot Expl. van S.S. wordt nu ook door de 
Holl. IJz. Spoorwegmij. een proef genomen met het planten van vrucht- 
boomen op de bermen der wegen. Voorloopig zullen langs de lijn 
Amsterdam— Sloterdijk pyramide-pere- en appelboomen worden geplaatst 
die weinig wind vangen en wier vruchten een grootere handelswaarde 
vertegenwoordigen dan die van hoog- of halfstamboomen. De plaatsing 
geschiedt door den boomkweeker J. P. R. Galesloot. 


Met 1 Jan. 1888 worden door de Ned. Bell-telephoon-maatschappij 
de telephoonverbindingen tusschen Amsterdam en Haarlem en tusschen 
Amsterdam en Zaandam in gebruik gesteld. De vergunning daartoe 
werd verleend bij Kon. besluit dt. 7 Dec. j.l. Voor verbinding der 
gemeenten zullen bronzen draden worden gespannen. 

Aan de geabonneerden, aangesloten aan de centrale bureaux in de 
drie genoemde steden, wordt tot wederopzegging kosteloos de bevoegd- 
heid verleend tot aanvragen van telephonische verbinding onderling (1), 


(1) Tusschen Parijs en Brussel is het telephonisch gesprek slechts 
mogelijk uit de daarvoor aangewezen publieke stations. 


en zulks onder nader vast te stellen voorwaarden en tegen betaling 
van het tarief, goedgekeurd bij het Kon. besluit van 7 Dec. 

Volgens dit tarief zal voor elk gesprek van hoogstens 5 minuten 
f0.50 moeten worden voldaan. Bij niet-beantwoording der oproeping 
binnen 2 minuten is slechts de helft van het tarief verschuldigd. — 
De geabonneerden die een veelvuldig gebruik van de telephonische 
verbinding met een centraal-bureau in dine der genoemde gemeenten 
wenschen te maken, kunnen van de betaling per gesprek worden 
vrijgesteld, tegen vooruitbetaling van f50.— per jaar en per aangesloten 
perceel voor Amsterdam en f90.— voor Haarlem en Zaandam. 


Het inheien der 25 M. lange palen voor de nieuwe fundeeringen der 
penanten voor de kap van het Centraal-personenstation te Amsterdam 
gaat naar wensch, hoewel langzaam. ert 12 Dec. werden in een 
10-tal dagen 16 palen voor een penant ingedreven. Er wordt van 


’s morgens 7 tot 'savonds 9 (alsdan met electrisch licht) doorgewerkt. 


Door Canadeesche houthandelaren is eene belangrijke proef genomen, 
om de kosten van het vervoer van hout naar New-York te verminderen. 
Een monsterhoutvlot bestaande uit 27,000 aaneengeketende boomstam- 
men, zou de St. Lawrence-rivier afdrijven en per sleepboot over zee naar 
de plaats van bestemming worden gebracht. Het vlot had eene lengte 
van 170 M., eene breedte van 20 M. en een diepgang van 11% M., 
en vertegenwoordigde eene waarde van 150,000 doll. (+ £370,000). 
Blijkens telegraphisch bericht is echter de proef mislukt. Door 
een hevigen storm op 18 Dec. is het vlot op 60 mijlen bezuiden 
Nantucket-island losgeraakt en zuidwaarts afgedreven. De sleepboot 
»Miranda”, die zelf daarbij bijna verongelukte, bracht de tijding van 
het ongeval naar New-York, waar zij groote beweging veroorzaakte, 
omdat het vlot, dat slechts 44 M. boven water uitsteekt, thans een 
groot gevaar oplevert voor de scheepvaart. 


Blijkens rapport, uitgebracht bij den »Centralverein für Hebung der 
deutschen Fluss- und Canalschifffahrt” is thans voor aankoop van grond 
voor den aanleg van het kanaal Dortmund—Beneden-Ems bijeenge- 
bracht 3,575,556 mark (569 °/, van het benoodigde) terwijl nog op 
verdere 1,601,558 mark (25.5 °/,) gerekend mag worden; te zamen 
5,177,114 mark. Het tekort op de noodige 6,282,124 mark bedraagt 
nog 1,105,010 mark of 17.6 °/,. 


De »Stoompost” meldt, dat in Zwitserland een voorloopig ontwerp 
voor een wet op de octrooien is ingekomen bij den Bondsraad, bewerkt 
door eene Staatscommissie. Het ontwerp steunt op het stelsel van 
eigen aangifte; hij die eene uitvinding aankondigt moet het bewijs 
leveren dat zij werkelijk bestaat. De duur van een octrooi is bepaald 
op 15 jaren. De te betalen rechten zijn gering, maar stije en ieder jaar, 
waardoor het voor weinig bemiddelde uitvinders mogelijk is wettelijke 
bescherming te verkrijgen, terwijl de trapsgewijze verhooging der 
rechten zal noodzaken af te zien van uitvindingen, welke de verwachte 
uitkomsten niet opleveren. 

Bij bewijs van onvermogen zal de uitvinder uitstel van betaling der 
rechten verkrijgen. 

leder octrooi moet op straffe van vervallenverklaring, binnen een 
bepaald tijdsverloop in Zwitserland in exploitatie zijn gebracht. Ook 
is de proeftijd verplichtend gesteld, evenals in Engeland en Duitschland. 
Wanneer het publiek belang zulks vordert, kan verder de bond- 
genootschappelijke vergadering een octrooi onteigenen. 


BENOEMINGEN, VERPLAATSINGEN, ENZ. 


Tot adsistent in de bouwkunde aan de Pol. School te Delft 
werd niet benoemd de heer G. Krommer, zooals in no. 51 in 
navolging van de »Ned. Staatsct.” werd gemeld, maar de heer 
G. Brouwer JR., bouwkundig ingenieur te ’s-Gravenhage. 


Bij Kon. besluit van 14 Dec. is, met ingang van 1 Maart 1888, 
aan den heer C. vAN BuYsEN, scheepsbouwk. ingenieur, leeraar 
in de wis- en natuurkunde aan de Koninklijke Militaire Academie 
te Breda, op zijn verzoek, een eervol ontslag uit zijne betrek- 
king verleend. 


Tot ingenieur van den provincialen waterstaat te Ter Neuzen 
is benoemd de civ.-ingenieur J. A. J. SIBMACHER ZIJNEN, opzich- 
ter le kl. van den Prov. Wat. in Zeeland te Colij nsplaat. 


Tot Rijkscommissaris bij de Mij. tot Expl. v. S. S. is benoemd 
Mr. W. A. Baron VAN VERSCHUER, raadadviseur bij het Dept. 
v. W. H. en N.; tot adj.-commissaris de heer J. P. BREEDVELD, 
hoofdcommies bij genoemd departement. 


Op de nominatie voor gemeente-architect te Schiedam werden 
door den Raad geplaatst (in eh orde) de heeren: 
A. W. Bos, 4e luit.-ingenieur bij de genie te Utrecht, A. D. 
HEEDERIK, civ-ingenieur te Schiedam, W. C. A. HOFKAMP, 
hoofdopzichter bij de gemeentewerken te Nijmegen, W. H. Kam, 
gemeente-architect te Amersfoort, A. NOLEN, ingenieur te Rot- 
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terdam, en J. M. A. ZOETMULDER, civ.-ingenieur, adj.-ing. by de 
werken voor de Maasmondverlegging te Raamsdonk. Uit dat 
zestal werd 23 Dec. de heer A. NOLEN te Rotterdam tot ge- 
meente-architect benoemd. 


Tot hoofdopzichters bij de Leeuwarder waterleiding zijn resp. 
te Grouw en te Leeuwarden benoemd de heeren A. WAMSTEKER 
en J. van UNNIK. 


De opzichter by de stationswerken der Holl. IJz. Sp. Mij. te 
‘s-Gravenhage. C. FRANKEN, is benoemd tot ambtenaar aan de 
gemeente-gasfabriek aldaar. 


Tot gemeente-architect van Oud-Beierland is benoemd de heer 
G. Smit. 


OPEN BETREKKINGEN. 


Leeraar in de wis- en werktuigkunde aan de Rijks hoogere 
burgerschool te Groningen, met Februari 1888.Jaarwedde f 2000. 

Zich aan te melden vóór of op 31 Dec. e.k. bij den inspect. 
van het M. O. dr. A. T. v. AKEN, te ‘s-Gravenhage. 


Architect en rooimeester der gemeente Alkmaar. Jaarwedde 
f 2000. — Verzoekschriften op zegel vóór 4 Januari 1888 in te 
zenden bij het gemeentebestuur. Aan den titularis zal een 
lokaal voor teekenen enz. aangewezen worden in een gemeente- 
gebouw, waarvan schoonhouden, verwarming en verlichting 
voor zijne rekening komen. 


CORRESPONDENTIE. 


Den heer G. te L. — Uwe vraag — of de examens voor opzichter en 
voor architect in Ned.-Indië onafhankelijk van elkander kunnen 
afgelegd worden, dan wel of men eerst het opzichters examen moet 
doen, om tot dat voor architect te worden toegelaten — moet, volgens 
ingewonnen inlichtingen. wat het eerste gedeelte betreft ontkennend 
en wat het laatste gedeelte aangaat bevestigend worden beantwoord; 
althans wanneer de candidaat niet reeds met goed gevolg hiet examen 
voor opzichter bij den Rijkswaterstaat in Nederland heeft afgelegd. 
Dit blijkt ook uit de Bijzondere voorwaarden voor benvembaarhcid 
tot technische betrekkingen bij den Waterstaat en de B. O. W. in 
Ned.-Indië, opgenomen in n° 35 (Pag. 298); waar in Art. 4 sub bo. 
als benoembaar tot architect vermeld staan: 

0. Zij, die voldaan hebben aan de vereischten voor opzichter (d. w. z. 
het examen daarvoor volgens programma A hebben afgelegd, of wel 
het opzichtersexamen voor den Rijkswaterstaat in Nederland), en 
daarenboven hebben voldaan aan het examen volgens programma B. 

2o. Zij. die het diploma hebben van architect of bouwkundig-ingenieur. 

30. Zij, die benoembaar zijn tot adspirant-ingenieur; d. w. z. die het 
diploma hebben van civiel-ingenieur. 

Ten overvloede blijkt dit nog uit het Programma B voor het archi- 
tects examen zelve, dat luidens het hoofd een aanvullings eramen is. 

Men deelt ons echter mede, dat er wel geen bezwaar tegen bestaan 
kan de beide examens terstond na elkander af te leggen. — Reb. 


LIJST van Fabrikanten, Leveranciers enz. 


Prijs per regel voor niet-geabonneerden op advertentiën 
JS 1 E g P 
f 3.— per jaar bij vooruitbetaling. ] 


Ascenseurs. J. HOOS EN ZONEN, Rotterdam. 

Dito (Amerik. Hydraulische —). FRED. STIELTJES & Co., Amsterdam. 

Basalt. KLOOS EN V. LIMBURGH, Rotterdam. 

Boekwerken over stoomwerktuigkunde, Electriciteit, Trams, Hydraulik, 

spoorwegen, Zeank. etc. Jou G. STEMLER Cz., Amsterdam. 

Bruggen.Soc.Axox. DESCLESSIN,CH. ARENDT & A. Lecocg,teLuik.(Verpl.met.—) 

Bruinsteen. KLOOS EN V. LIMBURGH, Rotterdam. 

Buizen. VAN DEN HONERT & PUNT, Amsterdam. (Gegoten ijzeren —) 
D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieuwehaven 31. / 
M. LUYTEN, Lekkerkerk en Rotterdam, Hertekade 9.) 

Delta-metaal. CH. REMY EN BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 72. 

Eng. Cylindermangels en Brievenregelaars. P. A. LUIJTEN, Rotterdam. 

Gas- en Waterleidingen. VAN DEN HONERT & PUNT, Amsterdam 

Groenharthout. G. ALBERTS LZN. & Co., Middelburg. 

Hardsteen. KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. 

India rubber stempels. Modelboek op aanvraag. P. A. LUIJTEN, Rotterdam. 

Instrumenten. BECK ER & BUDDINGH, Arnhem. (Waterp.-, hoekm.-, weeg-, peils.) 
KERN & Co., te Aarau (Zwitserland). (Geod. en astron.—, passers.) 

Keien. Kroos & van LIMBURGH. Rotterd.(Faucenval-, Quenast, porphier-, basalt-) 

Klinkmachines. TweEvveLt, PLATT& FIELDINGS, London, S. W.(Hydraulische-) 

Kopiëertoestellen. F. J. BELINFANTE, ‘s-Gravenhage, (Druk- en Autogr.-) 

Pannen. GEBR. V. SILLEVOLDT, Oegstgeest. (Kruis-, model Boulet.) 

Lichtdrukpapier. J. P. BLADERGROEN, Rotterdam, (Fabriek van —) 

Id. Id., Lichtdruktoestellen, Spoelbakken. Jon. G. STEMLER Cz., Amsterdam, 

Locomotieven (voor spoor- en tramwegen). PECKETT & SONS, Atlas 
engine works, Bristol. 


Eng. aarden— 


Loodwit (verbeterd Hollandsch — in verzegelde vaten). G. GREVE. 
Loodwitfabriekant, Utrecht. 
Oliën. (Machine-, Cylinder- en Wagon-) Consistent Vet, Talk enz. PARKER 
& Co., Fabrikanten, Zwolle. 
Onderzoek van bouwmaterialen. SCHALKWIJK & PENNINK, Rotterdam. 
Patenten. CH. REMY & BIENFAIT, Rotterdam, Boompjes 54 en 72. 
» » Amsterdam, O. Z. Voorburgwal 49. 
Pompen (Worthington Stoom-). FreD. STIELTJES & Co., Amsterdam. 
Portland Cement. A. E. Braar, Rotterdam, Nieuwehaven 34 (merk Josson & C°.) 
DYCKERHOFF & SoHNE, Amoneburg bij Biebrich a/d Rijn. 
KLOOS & VAN LIMBURGH, Rotterdam. (Bonner P. C.) 
D. VAN DER POT, Rotterdam, Nieawehaven 31. (Boulogner P. C.) 
Roosterstaven (stalen). CARL BREUER, Bochum in Westphalen. 
Spoor (draagbaar). WIJNMALEN EN HAUSMANN, Rotterdam. 
Steendrukwerken, enz. A. J. BOGAERTS. Breda. 
J. LOBATTO Ran., ‘s-Gravenhage, Koningstraat 8. 


.. Meee 


TH. J. DOBBE & ZOON, Utrecht. 

Firma W. J. VAN HOOGSTRATEN, Noordeinde 98, Den Haag. 
Teeken-, Doortrekpapier en idem Linnen (ruime sorteering). Jou. G. 

STEMLER Cz., Amsterdam. 

Telephoonaanleg. Ned. Bell-Teleph.-Maatsch.. Warmoesstr. 474a, Amsterdam. 
Tras. M. LunTEN, Rotterdam, mit de groeven van de HH. D. Zervas Söhne, Keulen. 
Verwarmingstoestellen. CHRISTIAAN JANSSEN £ Co. Enschede. 
Vloeren. Tn. FERD. BIERHORST, Haarlem. (Asphalt-, marmermozaik-, cement-). 
Werktuigen. GEO BOOTH & Co., Halifac. (Draaibanken, boor-, schaaf- 

buigmachines, enz.) 

DE JONGH & Co., Oudewater. (Stoom-, bagger-, grondgraaf-, polder- 

bernalings-) 
IJzerconstructién. pr Jonan $ Co., Machinef. »de Hollands. IJssel”, Oudewater. 
IJzerhekwerken. A. BREMAN, Apeldoorn. (Speciale inrichting). 
IJzermastiek van Auderghein, Ind. Agentschap, Paveljoensgracht 17, Den Haay 
Zinkwerken. F. W. BRAAT, Kon. Stoomfabriek v. Zink enz. Delft. 
Zink- en Koperwerken. KLIJN, TISSOT & Co, Amsterdam. 


ADVERTENTIEN. 
Stoompomp zonder Zuiper. 


Patent G. A. Greeven. 


Goedkoopste wateropvoer. 
Verreweg de eenvoudigste van alle bestaande Stoom- 
pompen. Zuiniger dan gewone zuigerpompen. In verge- 
lijking met Pulsometer belangrijke  bespari van 
Stoomverbruik, Waterverwarming Iv per 10 M. hoogte- 
opvoer. Elk nummer in voorraad. Verlaagde prijzen. 
Prospectussen, inlichtingen enz. gratis. 


Uitsluitend gepatenteerde Fabrikant: 


W. Joh. Schumacher, Keulen a/d Rh. 


Machinenfabriek. 


Vloeibare O.-I. Inkt 


in prima qualiteit voorradig in het Magazijn van Teekenbehoeften 


voor Bouwkundigen, van 
(1162) Th. J. DOBBE EN ZOON, 
Utrecht. 


Metrisch-eingetheiltes Skizzirpapier 


No. 106, 


in rollen 0.70 X 10 Meter, aus der Fabrik der Herrn Cart 
Schleicher & Schill in Düren, liefern speziell 


TH. J. DOBBE EN ZOON in UTRECHT. 


Carl Schleicher & Scholl's Teekenpapieren 


zijn voorradig en verkrijgbaar voor de origineele prijzen zonder 
verhooging voor vracht en rechten, in het Magazijn van Teeken- 
behoeften voor Bouwkundigen van (1161) 


Th. J. Dobbe en Zoon te Utrecht. 


(1163) 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL. 


DE INGENIEUR. 


Orgaan 


DER 


VEREENIGING VAN BURGERLIJKE INGENIEURS, 


2° Jaargang. 


1887. — Ne 58. 


Weekblad gewijd aan de techniek en de economie van Opembaro Werken en Nijverheid 


Prijs per Jaargang: 


Pr NCO st. Ptn A 
É le Abonnementen, stukken en mededeelingen, 
Voor Nederland ......-.- ee eee S 8— 
Voor de Ned. Kolonién en bet Buitenland met straat No. 51, te 's-Gravenhage. 


voorwstbetaling - 10.60 
Voor leden der Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs 

worden bovenstaande prijzen met f 2.— verminderd. 
Over het bedrag der abonnementen in Nederland 

wordt halfjaarlijks door de Administratie beschikt. 
Afzonderlijke nummers 20 cents. 


eee eee ee DD DD 


Verschijnt elken Zaterdag. 


brochures, enz. te richten aan de Redactie: Barentsz- 


Advertentién uiterlijk Vrijdags 12 ure des voor- 
middags intezenden aan de Adminsstratie: 
BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL, Paveljoenagracht 
No. 19, te 's-Gravenhage. Abonnementen voor Adver- 
tentión volgens afzonderlijke overeenkomst. 


's-Gravenhage, 31 December. 


Prijs der Advertentién: 


Per regel . « «eee eee ‘e S 0.5 
Per regel der korte aankondigingen in de rubriek 
»Georaagde en Aangeboden Betrekkingen” . . . - 0,10 
Bij eene eerste plaatsing van annonces voor Aambeste- 
dingen is de prijs per regel / 0.16; bij eene tweodo en 
meerdere plaatsing van dezelfde annonce f 0.10. 
Bewijsnummers op verlangen à / 0.10 te bekomen. 


boeken 


GEBR. 


Verantwoordelijk Redacteur: E. H. STIELTJEs, Civ.-Ing., ’s-Gravenhage. 


Bericht. — Het onderwijs in de Electro-techniek. — Ingezonden stukken: Het 
toltarief voor Tramwegen op 's Rijks groote wegen. — Staten-Generaal. — Technische 
tijdschriften; verkorte inhoudsopgaaf. — Kleine mededeelingen: De afstand der 
apoorwegrails; Een drijvend Tolkantoor. — Statistieke mededeelingen. — Weerkundige 
waarnemingen. — Rivierberichten. — Gemengde berichten. — Benoemingen, verplaat- 
singen, enz. — Open betrekkingen. 


BERICHT. 


Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs. 


Coupon No. 2 der 4% pCt. geldleening ten behoeve van 
het Orgaan der Vereeniging is met ingang van 1 Januari 1888 
betaalbaar ten huize van den ondergeteekende. Na ontvangst 
der Coupon zal het bedrag per postwissel worden overgemaakt. 

Haarlem, 19 December 1887. 

De penningmeester, 


HuBRECHT. 


Het onderwijs in de Electro-techniek. 


ige heer STROINK heeft een zeer verdienstelijk werk 
X %) verricht door zijne studiën over de verschillende 

a inrichtingen voor electro-technisch onderwijs in dit 
è © blad te publiceeren, en velen met hem zullen ten 
volle beamen, dat het wenschelijk is, aan de behandeling dier 
wetenschap eene plaats aan de Nederlandsche Polytechnische 
school in te ruimen. 

Terecht is door het bestuur dier school reeds vijf jaren geleden 
ingezien, dat voor alle ingenieurs, bij de behandeling der toege- 
paste natuurkunde, meer dan dit vroeger het geval was, de 
studie der electriciteit van belang is. Hiermede ìs echter voor 
den eigenlijken electro-technicus geen cursus geopend, en 
alhoewel het zeker niet gewenscht is, aan een polytechnische 
school voor iederen tak van technische wetenschap een afzon- 
derlijken cursus in te richten, en juist de algemeene technische 
ontwikkeling op den voorgrond moet blijven, kan het toch niet 
ontkend worden dat zich hier een bizonder geval voordoet. 

Het electro-technisch gebied is zoo veelomvattend en heeft 
reeds zoovele afdeelingen, die ieder voor zich een speciale 
studie vereischen, dat de algemeene wetenschap naast scheeps- 
bouw en werktuigkunde eene plaats innemen moet, en de 
mogelijkheid moet bestaan een afzonderlijk diploma daarin te 
behalen. 

Aangezien echter het veranderen der wet op het middelbaar 
onderwijs uit den aard der zaak vele moeilijkheden medebrengt, 
en niet spoedig verwacht kan worden, verdient het wel over- 
weging een cursus met laboratorium voor electro-techniek te 
openen, dat facultatief bezocht kan worden. In hoofdzaak moet 
dan gezorgd worden, dat de college-uren niet samenvallen met 
die voor werktuigkundigen. 

In het geval dat mettertijd een diploma voor electro-techniek 
verkrijgbaar wordt gesteld, zal de studie daarvoor niet veel van 


die voor het diploma volgens art. 64 moeten verschillen. 

Op den breeden basis der wis- en natuurkundige wetenschap, 
zooals die geregeld is voor alle ingenieurs, zal voor de electro- 
technici werktuig-bouwkunde een eerste plaats moeten innemen. 
Voor den ingenieur in die richting is de constructie van de 
onderdeelen van werktuigen noodzakelijk; hij is niet in de eerste 
plaats geroepen uitvindingen te doen, maar zal, vooral in de 
eerste jaren, hoofdzakelijk de beginselen door anderen aange- 
wezen, practisch moeten toepassen, en door goede constructiën 
inrichtingen moeten maken op wier geregelde werking veilig 
vertrouwd kan worden. Om dit te kunnen doen wordt eene 
studie van werktuigbouwkunde en metaalconstructiën vereischt. 

Vele electrische inrichtingen hebben geen succes gehad, alleen 
omdat zij slecht geconstrueerd zijn geworden. 

De electriciteit moet voor een groot gedeelte van het labora- 
torium en den instrumentmaker naar de machinefabriek ver- 
huizen. Dit is niet alleen het geval met de dynamo-machines; 
electrische lampen, electro-moteurs, geleidingen voor electriciteit, 
spoorwegsignaal-inrichtingen vereischen geen nauwkeuriger be- 
werking dan bijv. het materieel voor de westinghouse-rem, dat 
toch zeker tot werktaigbouw wordt gerekend. 

Hoe meer zorg aan de constructie der inrichtingen besteed 
wordt, hoe eenvoudiger en doelmatiger deze wordt, des te 
grootere vorderingen zal de toepassing der electriciteit maken. 
Velen hebben bezwaar tegen electrische inrichtingen, omdat zij 
te samengesteld en te veel aan storingen onderhevig zijn ; hierin 
verbetering te brengen is de taak van den electro-technicus. 

Ook voor den constructeur van inrichtingen als telephoon- en 
telegraaftoestellen zal een gedeeltelijk werktuigkundige opleiding 
niet nadeelig zijn. Bij den aanmaak, die toch alleen in het 
groot geschieden kan, komen vele werktuigen te pas, terwijl de 
toestellen zelve goed en stevig geconstrueerd moeten zijn, omdat 
zij niet uitsluitend in handen komen van personen, die met 
instrumenten omgaan. 

Bovendien moet niet vergeten worden, dat in vele gevallen 
bij electrische installaties nog kennis van andere dan juist 
electrische toestellen wordt vereischt; ik bedoel hier speciaal 
stoommachines en andere motoren. Het is dik wijls zeer bezwaar- 
lijk de hulp van bizondere deskundigen voor dit gedeelte in te 
roepen, zoodat veelal de ingenieur die de installatie maakt, ook 
over de motoren een oordeel moet kunnen vellen. Hiervoor is 
de cursus »kennis van werktuigen”, zooals die voor den civiel- 
ingenieur gegeven wordt, niet geheel voldoende. De zoogenaamde 
pwerktuigleer’ zal bovendien een deel van het programma 
moeten vormen. Al is dit niet in dien uitgebreiden zin als voor 
de werktuigkundigen, toch zullen de electro-technici eene 
bizondere studie moeten maken van de beweging der machines 
en van de inrichtingen om de onregelmatigheden daarvan te 
voorkomen. Teekenoeteningen kunnen ook hierbij niet gemist 
worden, indien de studie werkelijk doel wil treffen. 

Indien een cursus van vier jaren aangehouden moet worden. 
zal het bij een opname in het programma der beide werktuig- 
kundige vakken als boven is aangegeven, noodig zijn eenige 
colleges door den heer STROINK genoemd te laten vervallen. 
Hiervoor zal de mechanische technologie, met uitzondering van 
de metaal-industrie, aangewezen zijn. Hoe gewenscht de kennis 


De Vereeniging van Burgerlijke Ingenieurs stelt zich in geenen dosle verantwoordelijk voor de denkbeelden in de onderscheidene bijdragen ontwikkeld of toegelicht 
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van deze uitgebreide wetenschap ook is, een eenigszins grondige 
behandeling vereischt zooveel tijd, dat hiervan afgezien moet 
worden. 

Qmtrent de wijze van studie der electro-techniek zij nog 
epgemerkt, dat waorgl niet velerlei moet worden behandeld; 


men bestudeere uitstekend de principes der verschillende inrich- . 


tingen, zonder te trachten ze allen in de details, die toch 
telkens veranderen, te leeren kennen. Eenmaal den maatschap- 
pelijken loopbaan ingetreden, kiest men één of meerdere rich- 
tingen en met eene grondige studie achter zich, leert men de 
details spoedig genoeg. 

Het doen van proefnemingen met electrische toestellen, het 
meten en in ’t algemeen de practische oefeningen, moeten 
een deel van den cursus vormen; de vraag rijst echter of het 
vervaardigen van toestellen en meetinstrumenten niet in de 
zomervacanties, hetzij aan groote ateliers, hetzij op een daarvoor 
te geven afzonderlijken cursus kan geschieden. Is het zoo noodig 
hiervoor bij de electro-technici den studietijd te bezigen, terwijl de 
werktuigkundigen, voor wie practische omgang met materialen 
even noodig is, den tijd buiten hun studie daarvoor gebruiken ? 


Utrecht, December 1887. L. Duroun. 


INGEZONDEN STUKKEN, 


Het toltarief voor Tramwegen op ’s Rijks 


groote wegen. 


Op bladzijde 14, 24, 38 en 48 van den eersten jaargang van 
>De Ingenieur” werd de aandacht gevestigd op het toltarief 
voor tramwegen op 's Rijks groote wegen. 

De Noord-Zuidhollandsche Stoomtramweg Haarlem-Leiden 
ligt over 19.2 KM. lengte op den Rijks grooten weg van ’s-Gra- 
venhage naar Haarlem. Op dat gedeelte zijn vier Rijkstollen, en 
wel onder Oegstgeest, Sassenheim, Lisse en Hillegom. 

Vóór den aanleg van den stoomtramweg waren die tollen 
verpacht voor de navolgende sommen : 

Tol onder Oegstgeest . . voor f 1430. — per jaar. 


» » Sassenheim. . » - 1505.— »  » 
» » Lisse. . . » - 930.— p » 
» » Hillegom . . » -4590.— » » 


Te zamen voor . . f 5455.— » » 
Tengevolge van den aanleg van den stoomtramweg werden 
die pachten verminderd tot: 


Tol onder Oegstgeest. . . f 780. — per jaar. 


» »  Sassenheim - &40.— » » 
» » Lisse. . . . . . - 570.— » » 
>» » Hillegom . - &40.— » >d 


Te zamen tot . f 3030.— »  » 

Met ingang van 4 Mei 1882 werden die vier tollen op nieuw 
verpacht en brachten achtereenvolgend op f 1120, f 1320, f 1080 
en f 1510, dus te zamen per juar f 5030; deze pachtsommen 
werden in 1883, tengevolge van wijziging in het toltarief voor 
tramwegen, verminderd tot f 960, f 1160, f 905 en f 1280, te 
zamen tot f 4305 per jaar. 

Op 26 November 1887 bracht de verpachting op: 

Tol onder Oegstgeest. . f 1875.— per jaar. 


D » Sassenheim . - 2190.— » » 
» » Lisse. . . - 1670 — » » 
»  » Hillegom . - 2375..— » » 

Te zamen . f 8110.— » » 


Alzoo f 2655 per jaar méér dan vóór den aanleg van den 
tramweg en f 8110, f 3030 of f 5080 méér dan waarop de 
Staat in 1581 na den aanleg van de stoomtram heeft vermeend 
te mogen rekenen. 


Het komt mij voor dat, in verband met het geschrevene in 
den eersten jaargang van dit weekblad, eene mededeeling van 
bovenstaande cijfers niet onbelangrijk kan geacht worden. 

Over het geheele jaar 1887 heeft mijne Maatschappij aan die 
vier tollen f 4991.73 betaald, welk bedrag, zonder dat de Staat 
nadeel ondervindt, met f 2655 zou kunnen verminderd worden 
en dus tot ongeveer de helft worden teruggebracht; terwijl dan 
nog, ook door de mindere onderhoudskosten van den Rijksweg, 
de toestand, tengevolge van den aanleg van den tramweg, voor 
den Staat voordeeliger is geworden. 

Wanneer bedacht wordt, dat het in 4887 betaalde tolgeld 
ongeveer 2 ©, bedraagt van het aandeelenkapitaal, dan zal 
meer dan vroeger begrepen worden, dat eene herziening van 
het toltarief dringend noodig is. 


Zeker zal erkend worden dat, alvorens de Staat door subsidiën 
den aanleg van tramwegen bevordert, waartoe in de laatste 
jaren reeds veel stemmen zijn opgegaan, eene meer billijke 
regeling der tolheffing voor tramwegen moet voorafgaan. Het 
zou tuch zeer vreemd zijn, den vroegerea ondernemingsgeest, 
na dien eerst door het drukkende toltarief gedood te hebben, 
door het verleenen van subsidiég weder aan te moedigen. 

Bij de behandeling in de Tweede Kamer der Staatsbegrooting 
voor 1888, Hoofdstuk Waterstaat, is dan ook door een der 
afgevaardigden terecht aangedrongen op herziening van het 
toltarief voor tramwegen. 


Hillegom, 30 December 1887. 
— E. M. J. IMMINK, 


Ingr.-Admr. der Noord-Zuidhollandsche 
Stoomtramw.- Mij. Haarlem-Leiden. 


STATEN-GENERAAL. 


Tweede Kamer. 
Zittingen van 20—22 December 1887. 


Gebrek aan tijd verhindert den verslaggever in het laatste nummer 
van dezen jaargang zijn taak naar behooren te vervullen. 

Het zij hem daarom vergund voorloopig te volstaan met de vermelding 
van eenige feiten. 

Ter elfder ure werd door de Regeering nog op de Waterstaats-begrooting 
gebracht eene subsidie ad f 13,500.— ten behoeve van de gemeente 
Wageningen voor het inrichten van de haven aldaar tot vluchthaven. 
Deze haven kost £57,000.—, waarvan de Provincie Gelderland f 17,500. — 
betaalt. Er is ruimte voor 70 schepen. Het regeeringsvoorstel werd 
goedgekeurd. 

De post voor de verbouwing van het Departement van Marine werd 
met 34 tegen 30 stemmen verworpen. 

Eveneens werd verworpen met 38 tegen 32 stemmen een nader 
voorstel van de Regeering om het onderhoud van de nieuwe brug 
over de Donge bij Geertruidenberg op te dragen aan de eigenaars van 
de bestaande brug, tegen eene vergoeding van f12)0.— per jaar enz. 

De beslissing over de toelugen van de ambtenaren bij den Aanleg 
van S.S. werd reeds in het vorig nummer medegedeeld (pag. 436). 

Het bedrag ad f35,000.—, op de begrootiag voor den Aanleg van 
SS. voorkomende. voor het maken van een voetbrug over het empla- 
cement Geldermalsen werd met 38 tegen 27 stemmen teruggebracht 
tot £20.000.—. Voorts werd met 42 tegen 26 stemmen besloten den 
post ad f420.000.— voor de uitbreiding der werkplaatsen te Tilburg. 
te verminderen met f 100000. —. Een voorstel, om den post voor 
onvoorziene uitgaven terug te brengen van f 315.800. — op f190,800.— 
viel met 42 tegen 27 stemmen. De spoorwegbegrooting. waarvan het 
eindcijfer f 3,585.000.— bedraagt, werd aangenomen met 64 tegen 3 
stemmen. Tegen de waterstaatsbegrooting (eindcyfer f 24,048,700.79) 
verklaarde zich slechts één van de 52 aanwezige leden. 

J. W. C. T. 


TECHNISCHE TIJDSCHRIFTEN. 


Verkorte inhoudsopgave. 


Nouvelles Annales de la Construction, Décembre. De spoorweg van 
Confolens naar Exideuil; met plaat. — Hôtels in de rue Weber te 
Parijs, archn. BRIERE en GREMAILLY; met plaat. - De ventilatie. 
verwarming en verlichting van het Kon. Odeon te München (geill.) — 
Onderzeesche constructies uit beton (geill.) 


L’Electricien, 15 October. De accumulatoren van DESMAZURES. — De 
elektrische torpedo-boot der Fransche marine. — De verschillende 
eenheden om de lichtsterkte te meten en de Pentane-lamp van 
VERNON Harcourt. — Het Ozokeriet. — Akademie van Weten- 
schappen: Over de verwarming der punten door de elektrische 
ontlading. — Internationale tentoonstelling van alle uitvindingen. 
geschikt om brand te voorkomen, of de uitbreiding er van tegen te 
gaan, en de gevaren in theaters en andere plaatsen er aan verbonden, 
te bestrijden. — Pyromagnetisme. 

Idem, 22 Oct. De isoleering van geleiders in de nijverheid in gebruik. 
— Werking van het zeewater op ijzer, gietijzer en staal. — Engelsche 
correspondentie: Elektrische verlichting der mijnen. De dynamo- 
elektrische machine van Hucnes Watt. Verdeeling van het elektrisch 
licht. De maatschappij Gülcher. — Elektrische verlichting van werk- 
plaatsen en fabrieken. — Het Ozokeriet. — Akademie van Weten- 
schappen: Over het gebruik der verdeeling van den quadrant-elektro- 
meter en de homostatische methode. — De accumulatoren COMMELIN- 
DESMAZURES. — Vereeniging van Nijverheid van Amiens. 

Idem, 29 Oct. Regeling der Dynamo's met constanten stroom volgens 
de methode van D. A. Trotter. — Elektromotorische kracht door 
magnetiseering. — Engelsche correspondentie. Elektrische verlichting 
van Dublin. Elektrische middelen van vervoer. Eene nieuwe vereeniging 
van électriciens. Gas en elektriciteit. Electric Car and Power 
Company limited. Elektrische verlichting van schepen. Elektrisch 
licht in de City. — Akademie van Wetenschappen: Over de afme- 
tingsformulen in de elektriciteit en haar physische beteekenis. — 
De Dynamo-elektrische machines. — Gustav KircHHorr. — Het 
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aansteken en uitdooven van lampen op afstand. — Afmetingen der 
transformatoren. Elektrische koolstaven. — Elektrisch licht in de 
geneeskunde. 

Allgemeine Bauzeitung, Heft Il. De Stéphanie-brug over het Donau- 
kanaal te Weenen; overspanning van 60 M.; met platen; wordt 
vervoled. — Het wees- en armhuis, alsook een villa te Zwittau van 
de archn. CLaus en HiNTRÄäGER; met platen. 


Zeitschr. des Arch. u. Ing. Vereins zu Hannover, Heft 7. Woonhuis 
te Keulen, door Arch. KRINGS, met 2 platen. — Inrichtingen voor 
het overladen van steenkolen uit spoorwegwagons in zeeschepen; 
vervolg, met 4 platen: inrichtingen te Garston, Glasgow. Grangemouth, 
Borrowstounness, Burntisland, Newcastle, South Shields, Sunderland, 
Middlesborough, Hull, Great Grimsby, Boston en Rotterdam. Het slot in 

Heft 8. Inrichtingen om de wagens en schepen te bewegen, haven- 
en laadkosten en voorslagen voor laadinrichtingen inde Noordduitsche 


havens; met plaat. — Waterpassing der stad Hannover met Linden, 
door Prof. JORDAN, met plaat. — Over springmiddelen; voordracht van 
Prof. Doi EzALEK. — Kleinere mededeelingen: De cellulaire gevangenis 


te Mexico, ontworpen door ing. RomERo; met 2 platen. 


Centralblatt der Bauverwaltung, No. 45. De vrijlezging van den dom 
te Keulen, door J. SrTüBBEN (geïll) — Het nieuwe physiologische 
instituut voor de Universiteit Marburg (geill.) — De prijsvraag voor 
een vaste vaste brug voor gewoon verkeer over den Neckar bij Mann- 
heim ; uitvoerige geïllustreerde beschrijving der ontwerpen, door TH. 
LANDSBERG ; voortgezet in no. 47, 48 en 49. — Uitvoering van spoor- 
wegbouw in Brazilië (slot), door C. CöRNER. — Berekening van op 
dubbele buiging aangegrepen liggers, door Dr. Sepp. 

idem, No. 46. Bescherming van ijzerconstructiën tegen brand (geïll); slot 
in n°. 47. — De burgtruïnen Stanfenberg in het Luhndal (geill.); slot 
in n 48, — De waterverbinding tusschen de Oostzee en de Witte 
Zee. — Kogelgewricht ter verbinding van drukbuizen bij pompbagger- 
werktuigen (geill.); ontléend aan het Tijdschr. K. Inst. v. Ing. 

idem, No. 46, A. Over den invloed van het aanvullen der sporen met 
grind op de temperatuur en de uitzetting der rails, met metingstabellen, 
door Brum. 

No. 47. De zelfwerkende stuw van DoELt (geïll) — Het aantal remmen 
bij spoorwegtreinen (slot in no. 48). l 

No. 47. A. De ontploffing in de nieuwe Wesermolen te Hameln (geill.). 
No. 48, A. Uit de Duitsche Rijksbegrooting voor 1888/89. met memo- 
riën over de uitvoering van het Rijksdaggebouw en het N. Oostzee- 
kanaal. — De Hudsonbrug bij Poughkeepsie, met schetsopstand. 

No. 49, A. Uitgeschreven prijsvraag voor de gebouwen van het centraal- 
personenstation te Keulen. 

No. 50. Ontwerpen voor eene openbare bibliotheek en kunsthal voor 
de steden Pittsburgh—Alleghani (geïll). — Fundeering met behulp van 
dynamiet voor pijlers, nabij Lyon toegepast, door L. BRENNECKE (geill.); 
slot in no. 51, 

No. 51. Het nieuwe landgerichtsgebouw te Saarbrücken (geill.) — 
De kerk Santa Maria dei Miracoli te Venetié. 

No. 52. Het stedelijk Alexander barakkenziekenhuis te St. Petersburg 


geill.) — Ontwerp H. SCHNEIDER voor bronzen deuren voor den 
eulschen dom (geïll) — Over eenheid van tijd en tijdsignalen in 
N.-Amerika. 


Deutsche Bauzeitung, No. 90. Romaansche gevelversiering in metaal 
en kristal aan de Petrikerk te Soest (geill.) 

No. 91. Prijsvraag betreffende eene vaste brug over den Neckar bij 
Mannheim (geill.); vervolg in n°. 93, 95 en 96. — Hamburger kerken; 
vervolg, voortgezet in n°. 92, 95, 97, 99 en 103. — Nieuwe straten- 
aanleg met keermuur te Tübingen (geill.) 

No. 93. Nederlandsche stadsgezichten, door FR. EWERBECK: II. Zalt- 
Bommel, met plaat. 

No. 94. De luchtverwarmings-calorifere van Gebr. POENSGEN (geïll) 

No. 95. De asphaltindustrie in Duitschland; slot. 

__No. 97. Plannen voor een nieuw raadhuis te Reichenberg (Bohemen); 
geïll. ; slot in n°. 103. 

No. 98. Dakbedekking met draag- en dektegels (geïll); syst. WEISE. 

No. 99. De plannen voor de plaatsing der nieuwe beurs te Amsterdam, 
met schetsen van de ontwerpen van WERKER, VAN RIJSSE en ANKERSMIT; 
slot in n°. 103. 

No. 100. Ronde ziekenhuispaviljoens. 

No. 101. De brand van het pakhuis der Berlijnsche expeditie- en 
Pa te Berlijn (geill.) — Nieuwe direct werkende stoomheien 
geill. 

o. 103. Wegruiming der overblijfselen van de pijlers eener door de 
Romeinen gebouwde brug over den Rijn bij Mainz (geill.) 


Wochenschr. des Oesterr. Ing. u. Arch. Vereines, No 45. Baggeringen 
in den Clyde-mond (geill.) — De Cottage-prijsvraag te Währing- Döbl ing 
(geill.), slot in n°. 46. — De Habsburgwarte op den Hermannskogel (geill.) 

No. 46. Geillustr. voordracht van Ing. E. GäRTNER over een door 
hem bijgewoonden ingenieurs-dag in Engeland en bezichtiging der 
bruggen over de Tay en over de Forth, voortgezet in no. 47 en 48. 

No. 47. De brugprijsvraag te Mannheim (geill.); slot in no. 48. — 
De eerste volksdouchebadinrichting te Weenen (geill.). 

No. 49. De tunnel voor de waterbezorging te Wiesbaden ; voordracht 
van Prof. von Ratna (geill.) — Hydrolocomobiel van W. Nossian. 

No. 50. De ontwikkelingsvoorwaarden voor steden; voordracht van 
Ing. KINDERMANN; slot in n°. 51, — Beschutting tegen sneeuw- en 
zandstuivingen, syst. Rupnickt (geïll) — Filtreering van rioolwater 
door den bodem. 


mmm 
mm 


Tijdschr. voor Kad. en Landmeetkunde. 6e- afl. De technische uitvoering 
der veldwerkzaamheden voor de primaire driehoeksmeting door de 
trigonometrische afdeeling der Pruisische Landmeting (geill.); slot. — 
Eene Indische verpondings-ordonnantie en bezwaren daartegen ingebracht 
door het Best. der Ned. Mij. v. Nijv. en Landbouw. 


KLEINE MEDEDEELINGEN. 


De afstand der spoorwegrails. 


De afstand van de binnenkanten der spoorwegrails is van veel 
invloed op de kosten van aanleg en exploitatie; het schijnt daarom 
van belang na te gaan hoe men in verschillende landen tot de daar 
gebezigde spoorwijdte is gekomen. 

In de September-vergadering van den »Verein für Eisenbahnkunde” 
te Berlijn hield de Inspecteur Claus over dit onderwerp een voordracht, 
waaraan het volgende is ontleend. 

Het zoogenaamde normaal spoor van 4 voet 8% duim Eng. of 
1.435 M. werd door STEPHENSON ingevoerd bij den eersten in 1825 
voor ’t publiek verkeer geopenden spoorweg tusschen Stockton en 
Darlington. Deze maat kwam nl. overeen met de afmetingen der 
aldaar gebruikte vrachtwagens en van de meeste reeds in gebruik 
zijnde trams. STEPHENSON hield dezelfde spoorwijdte aan bij de in 
1826 begonnen lijn Liverpool-Manchester. terwijl later vele spoorweg- 
ingenieurs ze van hem overnamen. Anderen daarentegen gebruikten 
een grootere wijdte om zwaardere locomotieven te kunnen laten rijdeu, 
zoodat weldra in Engeland zeven verschillende spoorwijdten voorkwamen. 
De grootste hiervan was 7 voet Eng. of 2.135 M., waarmede de Great- 
Western spoorweg door BRUNEL was gebouwd. De moeilijkheid, die 
men ten gevolge dezer ongelijkheid ondervond, deed het Parlement in 
1845 besluiten in deze zaak eenheid te brengen en voor alle Engelsche 
spoorwegen het normaalspoor van STEPHENSON, als zijnde het meest 
verspreide, verplichtend te stellen. Voor Ierland werd te gelijker tijd 
een wijdte van 5 voet 3 duim Fng. — 1.60 M. vastgesteld. 

De eerste spoorweg in Duitschland, de lijn Nürnberg — Fürth, geopend 
in 4835, was geheel een copie van dien van STEPHENSON en verkreeg 
dus ook dezelfde spoorwijdte. Zoo werden eveneens de verdere spoor- 
wegen in Duitschland van het begiu af op normaal cae aangelegd. 
Alleen in Baden werd eerst een wijdte van 5 voet 3 duim Eng. — 
1.60 M. ingevoerd, maar deze werd reeds in 4847 in de normale 
spoorwijdte veranderd. 

De lijn Amsterdam— Rotterdam van de H. IJ. S. M. werd eveneens 
eerst later op normaal spoor gebracht, na aanvankelijk met een wijdte 
van 1.93 M. te zijn aangelegd. De andere spoorwegen in Nederland 
werden van het begin af met de normale spoorwijdte gebouwd. 

Ten einde een gunstiger verhouding te verkrijzen tusschen nuttig 
en dood gewicht der belaste goederenwagens, alsook om krachtiger 
locomotieven te kunnen gebruiken en deze bij groote vaart aan geen 
te sterke schommelingen onderhevig te doen zijn, werd voor den 
eersten spoorweg van St. Petersburg naar Zarskoe-Selo, die in 1838 in 
Rusland tot stand kwam, een grootere wijdte dan de normale gekozen 
en deze op 1.82 M. vastgesteld. In 1842, bij den bouw der lijn St. Peters- 
burg— Moskou kwam men hiervan terug en bepaalde de wijdte op 
5 voet Eng. — 4.525 M. Behoudens enkele uitzonderingen zijn op 
deze maat alle Russische spoorwegen gebouwd; slechts hebben War- 
schan— Weenen en Warschau—Bromberg de normale spoorwijdte in 
aansluiting met het buitenland. 

In Amerika was aanvankelijk op het punt der spoorwijdte weinig 
eenstemmigheid te vinden. Zij varieerde hier van de normale tot 
183 M. In het zuiden der Vereenigde Staten kwam een wijdte 
van 5 voet Eng. — 1.525 M. veelvuldig voor. In den laatsten 
tijd is in deze zaak meerdere eenheid gebracht. Zoo werden 
in 1886 door gezamenlijke spoorwegmaatschappijen 22,500 KM. 
spoorweg in de Zuidelijke Staten van 5 voet Eng. gebracht op een 
wijdte van 4 voet 9 duim Eng. — 1.448 M. Dit strookt wel is waar 
niet volkomen met de normale spoorwijdte, maar het kleine verschil 
geeft voor doorgaand verkeer geen beletsel. 

Nog zij hier medegedeeld, dat van de 488,000 KM. spoorweg. die 
einde 1885 op aarde geëxploiteerd werden, 360,000 KM. of 74 °/, de 
normale spoorwijdte hadden of daarvan zoo weinig afwijking vertoonden, 
dat doorgaand verkeer met normaal spoor kon plaats hebben; dat 
eindelijk 60,000 KM. of 12 °/, op een grootere en 68,000 KM. spoorwe: 
of 14 °/, op een kleinere wijdte zijn aangelegd. J. K. 


Een drijvend Tolkantoor. 


Aan het Fährkanaal te Hamburg zal eene pontoninrichting gemaakt 
worden. ten dienste van den toluitklaringsdienst. Het drijvende tolplateau 
zal 145 M. lengte bezitten bij 10 M. breedte. Het rust op 29 pontons, 
lang 40 M „breed 3 M. en draagt uitklaringsloodsen 8 kranen van 1000 KGr. 
draagkracht en een tolbureau. De nuttige last is aangenomen op 350 KGr. 
per M’. De vloer bestaat uit over de geheele lengte doorloopende T 
ijzers van het normaalprofil no. 50, waartusschen C vormige ijzers van 
het normaalprofil no. 26 zijn geklonken. Het geheele ijzergewicht 
bedraagt 407 ton. De pontons of drijfkasten kunnen om gerepareerd 
te worden elk afzonderlijk onder den vloer weggetrokken worden, en 
door een reservepunton vervangen. De verbinding der langsdragers 
met de pontons geschiedt door wiggen. Ook de deelen van de loodsen 
zijn onderling verschuifbaar verbonden, ten einde nadeelige spanningen 
te ontgaan, bij de te verwachten niet onbelangrijke doorbuigingen, waar- 
aan de langsdragers eventueel onderworpen zullen worden. 
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STATIS TIBE H MEDEDELING EN. 
Opbrengst en Vervoer van Spoor- en Tramwegen. 


October 1887. 
5 6 Personenvervoer. | Goederenvervoer. Opbrengst Totale opbrengst. Per dag-kilom. 
Namen der Maatschappijen. gs = ie caer T ) > RA Pe 
<= £ | Aantal | opbrengst peer | Opbrengst. | diversen. 1887. | 1886. | 1887. | 1886. 
ic | : n J 
FCA 3 a E | | | | | 
Maatsch. tot Expl. van Staatsspoorwegen. 1456(1)| 407426 and anaes (570,002.68 |f 32,519.22) f1,068,397.34 |[1,060,778.64 — — 
Nederl. Zuid-Ooster Spoorweg-mij ee) e~ — — |= — io aas | - = aa. 
Hollandsche IJzeren Spoorweg-maatschappij.| — 310461) 341,856.94 | — | 218,651.31 *| 10,040.17) 570,548.42 *| 607,729.41 iS (h a 
Haarlem—Zandvoort Spoorweg-maatschappij.| — | 6773 1,378.33 — 454.61 | 369.65 2,202.59 -- f 8.36| — 
Nederlandsche Rijnspoorweg-maatschappij 218,— | 220411| 188,333.31 *| 95281| 181,443,84*| 3,609.— | 373,386.16 | 377,111.42*| — — 
Lijn Leiden— Woerden TE ie ess N= 14294 7,075.04 | 2283 2,599.21 | 198—| 9,872.25 | 10,738.75*| — | — 
NederlandscheCentraalspoorweg-maatschappij | 102.— 38727| 31,110.81 | 12738) 22,210.48 | 2,146.19 | 55,467.48 | 57,742.48 | 17.54 £18.26 
N.-Brab.—Duitsche Spoorweg-maatschappij .| 101.— - — ~~ — — 38,405.10 36,271.43 "| 13,32 - 
Staatsspoorwegen op Java, Oosterlijnen . = | — | — | — — — — | — -— - 
Westerlijnen . — | — | — — — | — — — 
Ned. Ind. Spoorwegmaatschappij | | 
lijn Simurang— Vorstenlanden— Willem I .| 203.— 79309} 40,864.— | 27185) 226,765.— 6,676.— | 274,305.— | 305,206.— | 43.58 ~ 
lijn Bataria— Buitenzorg . 56.— 47340| 24,343.— 6882| 28,583.— 2,097. — 55,023.— | 54,227.— 31.69 | — 
Deli Spoorweg-maatschappij NEE 52.— —- — — -- — 40,500. — | — | 25,13 | — 
Amsterdamsche Omnibus-maatschappij . 24.75 | 809919| 94,442,92*| — - — 94,44292*| 96,515.45 | — fee: 
Stoomtram Amsterdam—Sloterdijk io ie 6281 634.05 — 4.60 — 638.65 680.95 | — 
Stoomtramweg-mij. Antwerpen—Bergen op | | 
Zoom— Tholen . o ee ee . . el 62-— | 88867) 11,728.04 | = 418.32 399.73 | 12,541.09 * | — = | — 
Arnhemsche Tramweg-maatschappij . i 8.85 | 32938| 4,483.22* --- ~- 4,483.22 ° | 5,331.42*| — — 
Stoomtramweg-mü. ’s-Bosch— Helmond. 4 47.— | — 4,594.47 — 1,304.48 * 217.25 6,116.20 * 6,614.16 | — 
Stoomtramweg-mij. Breskens—Maldeghem . 32.3 7386 2,265.74 892; 1,257.61 | 496.06 4,019.41 — | — — 
Dedemsv. Stoomtramweg-maatschappij. . .| 30.— 6375|  1,818.71*| 158 352.66 | 625.12 2,796.49 * | — p a = 
Eerste Groninger Tramweg-maatschappij. .| 25.— — | 3,644.05 | — 227.23 | 73.95 3,955.23 3,930.41 | — | = 
Stoomtram Ede—Wageningen. . me = 10897 | — = | — | — 1,969.73 | — — | — 
Geldersch-Overijselsche Stoomtramwegm;; . 34.1 7692 1,508.95°| 1439| 2130.47 |  198.45*| 3,837.88 3,908.67 345 | — 
Geldersche Stoomtramweg-maatschappij 34.— 22050; 4,603.58°) 2500) 2,423.01® 391.66 7,418.26 6,593.74 | 7.04 — 
Ginnekensche Tramweg-maatschappij 4.— 15492| 1,430.70 | — | 13.80 | 65.02 1,509.52 1,530.62 — = 
Gooische Stoomtramweg-maatschappij . 36.— — | 5,513.42 — 910.51 — 6,423.93 | 7,762.07 | — _ 
’s Gravelandsche tram wegmaatschappij. 4.88 2250, 414.25 — | — | — 414.25 | — | — = 
Tramweg Hoorn—Enkhuizen 5.5 4523| 542.45 — | — | 14.85 557.30 | — l — = 
Nederlandsche Tramweg-maatschappij . 94.— | 28969! 10,067.15" — 1,852.93% 531.29] 12,451.38 | 14,766.25 ele a a 
N.-Brabantsche Stoomtramweg-maatschappij.| 22.— 6787| 1,876.70 -- 1,478.21 | 166.66 3,521.57 4,283.01 | — | — 
N.Z.-Holl.Stoomtramw.-mij. Haarlem—Leiden.| 28— | — | 3,767.13] — 536.78 469.— 6,772.91 *| 6,297.96 7.80 | 7.26 
Stoomtramweg-maatschappijOldambt—Pekela | 29.— — | — — -— — | 4,410.40 5,033.08*| — — 
Ooster Stoomtramweg-maatschappij . 63.— -- 71,678.00*] — 1,972.11 100.— 9,750.11 * 8,548.87 — = 
Rotterdamsche Tramweg-maatschappij . 24, — | 429239) 32,098.54*| — - 11,573.45 | 43,671.99*| 43,303,— — > 
Rijnlandsche Stoomtramweg-maatschappij . 9— | 25755 3,867.77 ° 415.06 | — 4,282.83 "| 4,088.64 ~~ — 
Schielandsche Tramweg-maatschappij 4.43 8387| 1,189.88 — -— 21.50| 1,211.38 | 1,343.28 | — = 
Stichtsche Tramweg-maatschappij . .| 11— 18485| = 4,271.50 1 62.80 — 4,434.30 4,836.39 E = 
Westlandsche Stoomtramweg-maatschappij .| 19.— | — | 4,270.16 — 187.07 * 136.50 4,593.73 * 4,209.57 — — 
IJsel Stoomtramweg-maatschappij | 42,— 28966 | 4,510.18 | — 290.53 — 4,800.71 4,857.56 | o — 
Zuider Stoomtramweg-maatschappij . 25.— => | 3,435.19] — 925.67 * 154.16 4,515.03 | 5,453.54 "| — — 
Ned. Ind. Tram wegmaatschappij | | | | 
lijn Batavia— Kramat— Mr. Cornelis . 12.24; — | — — | — 17,800.— | 19000— | — -= 
Samar.— Joana Stoomtramweg-maatschappij. | 111.— | — — -- — — 42,000.— | 36,000.— | 12.20 | 11.70 


(1) In 1886. in exploitatie gemiddeld 1426 KM. 


Haarlem—Zandvoort Spoorweg-Mij. Ontvangsten in 1886 f 58,101.08* 
SS 6835.42 per jaar-KM.); uitgaven f 48,893.15". Dividend 1 °/, over 
600,000 


Aantal reizigers 218,306 (in 1885: 213,604), goederen 4285 ton. 


Ned.-Indische Spoorweg-maatschapp], 1886. De ontvangsten van 
personenvervoer en ook wegens vrachtgoederen beliepen op de lijn 
Samarang— Vorstenlanden resp. £50,000 en f186,000 minder dan in 
1885; de uitgaven verminderden met f36,000. Op de lijn Batavia— 
Buitenzorg bedroegen de ontvangsten f1000 minder en de uitgaven 
£22,000 minder dan in 1885. Voor 1887 is de vracht voor suiker van 
Djocjokarta en Solo tot Samarang, vroeger resp. £1.577 en f1.035° per 
100 KG. gesteld op f1.16 en 1.025, onder beding, dat de fabrikanten 
den geheelen oogst, niet bestemd voor binnenlandsche consumptie, 
over den spoorweg vervoeren. De hoeveelheden hoofdsuiker in de jaren 
1884, 1885 en 1886 naar Samarang verzonden, bedroegen resp. 63.921, 
68,228 en 65.635 ton, waarvan uit Djocjokarta alleen resp. 34,408, 
34,111 en 32,194 ton. 

Einde 1886 bestond het materieel voor de lijn Samarang— Vorsten- 
lander, lang met zijtak 203 KM., uit 26 locomotieven (6 tenderloc.), 
56 rijtuigen en 401 goederen-, bagage- en veewagens. Vervoerd werden 
955.826 personen; de totale opbrengst was £2,618.414%% of per KM. 
f 1289859; de totale uitgaaf f 1,126,632 of per KM. f5549.91 ; het 
saldo £1,491,782% of per KM. f 7348.68. 

Voor de lijn Batavia Buitenzorg, lang 58 KM., bestond het 
materieel uit 12 tenderlocomotieven, 41 rijtuigen en 86 goederen-, 
bagage- en veewagens. Vervoerd werden 613,139 personen. De totale 
opbrengst was f 675511, of per KM. f11.646.75; de totale uitgaaf 
£301,522% of per KM. f 519867; het saldo f 373,989 of f 6448.08 per KM. 

Het dividend over 1886 is bepaald op 71/4 °/,. 


Nederl. Westfaalsche Spoorweg-Mij. Het vervoer op de lijn Zutphen — 
Winterswijk bedroeg in 1886: 444,156 reizigers en 792,454% ton 


bagage, bestel-, ijl- en vrachtgoederen. Het bracht op £346,551.141*, De 
lijnen Winterswijk Bismarck en Winterswijk— Bocholt brachten op 
f 536,548.28. Winstsaldo £119,802.96*, waarvan f 113,400 werd uitgedeeld 
als 5.4 °/, dividend. 


Geldersch-Overijsselsche Locaalspoorweg-Mij. Het geheele net van 
131.884 KM. was in 1886 in exploitatie, waarover door de Holl. IJ. 
Sp.-Mij. werd betaald aan huur f128,000.—. Vervoerd werden 195,985 
reizigers met f 70,240.93 opbrengst, en 87 023 ton goederen. opbrengende 
met het vee, enz. £93,109.18*. Totale ontvangsten f 166,635.425 of per 
dag-KM. £3.46. Winst-saldo £85,430.08*. Dividend 4°/, over f 1,900, 
kapitaal. 


Geld. Overijss. Stoomtram-maatschappij. De winst- en verliesrekening 
over 1886 laat eene afschrijving toe van f 7454.58, maar geen 
dividend-uitkeering over het maatschappelijk kapitaal van f 424.000. 
Het rollend materieel bestaat uit 5 locomotieven, 8 personen-, 30 
goederen- en 3 veewagens, 2 trucs en 2 lorries. Vervoerd werden 
86.234 reizigers, opbrengst f 18,462.40; het vervoer aan goederen, 
bagage en vee bracht £19,099.02 op. 


Geldersche Stoomtramweg-Mij. Ontvangst in 1886: f 81,565.155 of per 
dag-KM. f9.30, per trein-KM. f 0.465. Het personenvervoer bracht op 
f 47,530.29 (in 1885: 49,786.915); het goederenvervoer £28,704.865 (in 
1885: £30,367.155). Exploitatiekosten in 1886 f 40,802 of per dag-KM. 
f 4.66, per trein-KM. 0.23*, in percenten der ontvangst 50 °/,. 

Dividend over de oprichtingsaandeelen 5 °/,, over de gegarandeerde 
aandeelen 4'/, °/,. 


Ned. Tramweg-maatschappij. Opbrengst in 41886: reizigersvervoer 
£125,235 (397.063 personen), goederenvervoer f 22,025. Exploitatiekosten 
per tram-kilometer op den paardentramweg f0.185, op den stoom- 
tramweg f0.2179. Uitkeering 3 °/, op het aandeelenkapitaal groot 
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f 1,000.000. Lengte in expl. 95 KM. op 31 Dec. De lijn Sneek—Joure | wanneer het maken van de 4 overige keersluisjes mocht noodig blijken. 


werd 23 Sept. geopend. 


Noord-Brabantsche Stoomtramweg-Mij. Opbrengst in 1886 Personen- 
verkeer f 27,313.80 (in 1885 f 27,771,77*), goederenverkeer f 16,034.93 
4885: f 14,525.22°), te zamen f43,366,23 tegen f 42.297. — in 1885. 

oordeelig saldo der exploitatierekening f 4371.18. Dividend 0. Aanwezig 
waren 5 locomotieven, 9 personen- en 17 goederen-, veewagens enz. 


Stichtsche Tramway-Mij. Aanwezig op 31 Dec. 1886, 15 personen- 
wagens, één goederenwagen en twee omnibussen. Gemiddeld aantal 

aarden 44, kostende alles inbegrepen per dag en per paard f 4.055. 
het gehuurde gedeelte Zeist —Station Driebergen werd 4 Oct. door de 
Oosterstoomtram-Mij. in eigen exploitatie genomen. 

In 1886 werden vervoerd 299,342 personen met een opbrengst van 
f 66,652.20; de goederen brachten np £1869.72*. Ontvangsten per dag-KM. 
£15.14. Exploitatiekosten f 46.716.605 Winst-saldo £11,375.775. Dividend 
5 °/ op de aandeelen en £0.75 op de extradividend-bewijzen. 


Tramweg-maatschappij te Budapest. Het personenvervoer nam in de 
laatste 7 jaren steeds en sterk toe; het bedroeg in 1880: 7.139.917, 
in 1886: 14,310,518; het aantal afgelegde kilometers was in 1886: 
4,471,517; het goederenvervoer 57,444 ton. Het aantal paarden bedraagt 
825, dat der rijtuigen 292, behalve 23 vruchtwagens. Per dag werd 
gemiddeld afgelegd 106.4 KM. per wagen en 31.4 KM. per span 
aarden. De inkomsten bedroegen in 1886: uit het personenverkeer 
4,226,219 flor., uit het goederenverkeer 29,797 fl. en in het geheel 
4,282,193 fl. (Danubius.) 


Tramweg-maatschappij te Keulen. Het net in exploitatie had einde 
4886 een lengte van 44,885 KM. (totale lengte der sporen 55,611 KM.), 
behalve 1,228 KM. spoor in de remises, waarvan 36,795 KM. op den 
linker en 8,090 KM. op den rechter Rijnoever. Voorhanden waren 302 
paarden en 142 rijtuigen. De gemiddelde dagelijksche afstand door de 
paarden afgelegd was in 1886 20.4 KM. Het onderhoud met voer en 
stroo vorderde per dag en per paard 1.54 mark (f0.90). De totale 
inkomsten bedroegen 839,111 mk., de uitgaven 547,067 mk. (in 1885 
resp. 809,886 en 520,944 mk.) Dividend 5 °.. (D. Bz.) 


Weerkundige waarnemingen te Utrecht, 8 uur voormiddag. 


Barometer- Wiudkracht,| Tempera- Gevallen 
stand in volgens de |tuur,gradeni regen in 
10-d. ach. Celatus. ' mM. 


23 Dec. 1887. || 758.9 0 
Ar», 153.0 1 
Bo, pi = 
B a a | = 
21e a 163.0 1 
28 s a 7158.2 3 
29, » 766.4 0 


Rivierberichten 
Waterhoogten in Meters + A.P. 8 uur voormiddag. 


24 Deo. 39.72 | 12.89 | 10.46 | 10.44 | 10.95 | 44.28 | 13.94 | 10.08 
25 „ 39.36 | 12.52 | 10.12 | 10.14 | 10.65 | 4406 | 13.18 | 9.65 
26 , 39.10 | 12.18 | 9.78 | 9.79 | 10.34 | 43.97 | 12.63 | 9.11 
21 ,» 38.86 | 11.88 | 948 | 9.56 | 10.09 | 4385 ¡1233 | 8.66 
28 , 38 62 | 11.65 | 9.25 | 9.35 | 9.89 | 43.70 | 12.03 | 8.31 
29 , 38.39 | 11.30 | 8.90 | 9.10 | 9.63 | 43.80 | 11.63 | 7.92 
30 , 38.24 | 11.16 | 8.71 | 8.95 | 9.49 | 43.50 |11.60 | 7.71 


Nul der oude schalen 
Gem. laagste standen 
Gem. zomerst. (1 Mei 
tot 1 Nov.) 1871—80 |38.83'11.43| 8.85| 9.04 9.42|42.87| 9.94| 5.82 
Gem. Jaarst. 1851-80 |38.70 8.93| 8.99 9.46/43.12/10.80| 6.63 
Merk III. (Verbod | 
van stoomvaart). [43.65/15.70/12.62| 12.71 
Men zie verder „De Ingenieur” 1886, n°. 4. 
Op de rivieren vertoont zich drijfijs sedert 29 Dec. 


GEMENGDE BERICHTEN. 


Uit een mededeeling van B. en W. van ’s-Gravenhage aan den ge- 
meenteraad blijkt, dat de werken voor de waterverversching ongeveer 
f 25000 meer zullen kosten dan de daarvoor toegestane credieten te 
zamen groot f 1.990.235. Daar het evenwel de bedoeling is van de 5 
geprojecteerde keersluisjes in de stadsgrachten voorloupig slechts één 
te bouwen en wel in de Noord westsingelgracht, stelden B. en W. voor, de 
daarvoor uitgetrokken gelden te besteden voor andere gedeelten van 
"t werk; zich voorbehoudende later weder een crediet aan te vragen, 
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Dit voorstel werd aangenomen. 


Voor den Hoogen Raad werd 23 Dec. jl. bepleit de dagvaarding 
van den Staat door de heeren E. Orrer en L. WiLmMaRT te Brussel, 
tot terugbetaling van het door hen in 1873 gestorte waarborgkapitaal 
groot f 400.000, bij de aanvaarding der concessiën voor 0: Boone: 
van Rotterdam naar Arnhem en van Arnhem langs Winterswijk naar 
de Pruisische grenzen, later overgedragen aan de Spoorweg-Mij Rotter- 
T De conclusie van het Openbaar Ministerie is bepaald op 
6 Jan. a. s. 


Tusschen Bremen en Oldenburg is een verdrag gesloten betreffende 
uitvoering der verbetering van de Beneden- Weser. 


Volgens eene mededeeling in het »H.BI.” is op de zeer onlangs ge- 
houden algemeene serene van de »Submarine Continental Railway 
Cy.” door den president E. WATKIN te kennen gegeven, dat een wets- 
ontwerp betreffende den tunnelbouw onder het Kanaal opnieuw in de 
volgende parlementszitting zal worden aangeboden. Blijkens zijne rede 
wordt de onderneming gesteund door GLADSTONE, en was lord RANDOLPH 
CHURCHILL als lid toegetreden, terwijl lord SALISBURY geenszins deelt 
in de bezwaren, welke van militaire zijde tegen den tunnel zijn geopperd. 


Het bericht onlangs in de dagbladen opgenomen, dat uit Nijmegen 
talrijke Nederlandsche arbeiders vertrokken zouden zijn om aan het 
Noord-Oostzeekanaal te werken, is niet zeer waarschijnlijk. Het ge- 
noemde kanaal is immers nog niet in uitvoering, terwijl hoogst waar- 
schijnlijk daarbij uitsluitend van Duitsche werkkrachten gebruik zal 
worden gemaakt, »Das Schiff" meldt daarentegen, dat talrijke Neder- 
landsche arbeiders, hoofdzakelijk uit Nijmegen, werkzaam zijn aan de 
rivierwerken bij Vollmerswerth en bij Linz aan den Rijn, terwijl er 
thans een 100tal zijn aangenomen voor een kanaalbouw bij Wissen in 
Hannover. 


De verbeteringsplannen van het waterschap de Oude IJssel zijn door 
de Regeering goedgekeurd. 


Door de firma C. L. BRINKMAN te Amsterdam zal een Geillustreerd 
Bouwkundig Woordenboek worden uitgegeven, onder hoofdredactie van 
Tu. G. Scuitt en D. H. HAVERKAMP, ingenieurs en architecten te 
Amsterdam, met medewerking van W. BADON GHIJBEN, kapitein- 
ingenieur, C. L. Lover C.Lzn, ingenieur 4e kl. bij de marine en anderen. 

Deze uitgaaf, welke voorzeker velen zeer welkom zal zijn, zal ge- 
schieden in minstens 4 en hoogstens 6 deelen, elk van pl. m. 12 afle- 
veringen, elke aflevering van 4 vel druks in lexicon-formaat. De prijs 
is bepaald op f0.20 per vel druks van 46 kolommen. De namen der 
schrijvers waarborgen het tot stand komen van een degelijk werk. 
Volgens het prospectus zal het omvatten: burgerlijke bouwkunde, water- 
bouwkunde, scheepsbouwkunde, militaire- en vestingbouwkunde, spoor- 
wegbouw, schoone bouwkunde, kunstnijverheid, decoratie, verwarming, 
ventilatie en verlichting, geodesie, wis- en werktuigkunde, zoomede 
een rubriek biographie. 


Den Gen Dec. hebben Gedeputeerde Staten der prov. Zuid-Holland 
zich opnieuw gewend tot den Minister van Waterstaat, H. en N. met 
een uitvoerig schrijven betreffende de verhooging van de spoorweg 
brug over de Gouwe, en daarvan tevens bij adres dt. 13 Dec. afschrift 
gezonden aan de Tweede Kamer, tegelijk nogmaals aandringende op 
hun verzoek, dat de Kamer hare bekrachtiging aan de overeenkomst 
met de Ned. Rijnspoorwegmij. onthoude, zoolang niet door een con- 
venant tusschen Rijk, Provincie en Spoorwegmij. of op andere wijze 
een doelmatige verlegging en verhooging der brug zal zijn verzekerd. 

Uit dat schrijven blijkt, det van 669 schepen, tusschen 8 en 21 
October aan de Mallegatsluis gemeten Ge dus, ongerekend de lokale 
bootjes tusschen Gouda en Boskoop, Leiden en Haarlem) bestemd voor 
plaatsen verder dan Gouda, 43 staande mast hadden (vast of wegens 
lading) ; van de 626 overigen lag het hoogste punt boven water : lager 
dan 3 M. voor 478 (359 zeilschepen, 107 goederen- en sleepbooten, 12 

assagiersbooten) van 3 M. tot 3.49 M. voor 85 (resp. 45, 25, 15), van 
ee a 3.99 M. voor 38 (23, 5 en 10), 4 M. en hooger voor 25 (44, 

en 2). 

Van 40 der grootere Rijnaken te Rotterdam gemeten, was geladen, 
het hoogste punt boven water: bij 4 lager dan 3 M., bij 7 van 3—3.24 
M., bij 12 van 3.25—3.49 M., bij b van 3.50—3.99 M.. bij 8, 4 M. en 
hooger. 

Met *t oog op den wisselenden waterstand en de noodige speelruimte 
tusschen brug en schip is echter voor 3 M. vrije doorvaarthoogte een 
ligging van cc. 2.80 M. + AP. noodig voor den onderkant der brug, bij 
3.50 M. hoogte cc. 3.30 M. + AP. 

De afmetingen der schepen nemen nog steeds toe. De grootste tjal- 
ken, vroeger 80 ton, meten nu 100 à 120, zelfs 140 en 160 ton ; Rijn- 
aken van 200 ton waren vroeger reeds zeer groot, thans zijn schepen 
van 600 à 1000 ton aanwezig en zelfs onlangs werden erin Z. Holland 
5 op stapel gezet van 1300 à 1340 ton. 

Ged. Staten konden dan ook geen voorstel doen de bepaalde hoogte 
van 3.50 M. + AP. voor den onderkant der brug te verminderen. 

Uit een gewijzigd ontwerp voor de overbrugging, opgemaakt door 
den Hoofdingenieur van den Prov. Waterstaat blijkt, dat bij aanname 
van die hoogte hellingen naar de zijde van Gouda mogelijk zijn van 
1 op 307 over 1100 M. lengte en naar de zijde van den Zuidplaspolder 
van 1: 239 over eene lengte van 1050 M. Uit talrijke voorbeelden hier 
te lande, o. a. in den S.S. door Rotterdam wordt aangetoond, dat 
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lange ‘hellingen, zelfs veel steiler dan 1: 200 herhaaldelijk zijn toege- 
past, terwijl bijv. in de lijn Rotterdam— Venlo, waarover de steenkolen 
en het ijzererts van en naar België worden vervoerd, bij.de bruggen 
te Dordrecht eg te Moerdijk hellingen van 1 : 200 voorkomen resp. over 
lengten van 1500 en 1070 M. Dat over-de grenzen nog veel steilere 
helliagen worden gebruikt, voor 't vervoer van dezelfde materialen, 
wordt verder met voorbeelden aangetoond. | 

‚De ‘bereidverklaring der spoorwegmij. is ten eenenmale onvoldaende, 
omdat de onderkant brug daarbij is bepaald op 250 M. + AP. en 
ook omdat de hellingvermindering en verlenging een werk is, dat alleen 
door de Mij. zou kunnen worden verricht, terwijl deze niet het bedrag 
opgeeft, waarvoor zij zich verbindt dat werk te zullen maken. 

Het schrijven treedt vervolgens in eene uitvoerige wederlegging der 
bezwaren, door de Spoorwegmij. ontvouwd tegen het oorspronkelijk 
plan van den Prov. Hoofdingenieur, die door het gewijzigd ontwerp voor 
een ‘deel vervallen óf verminderen, terwijl o. a. het beroep der Mij. op 
bestaande bruggen binnen Amsterdam en bij Den Haag niet-ontvan- 
kelijk wordt verklaard, omdat deze niets te maken hebben met de 
besproken vaart tusschen Noord Zee-Kanaal en IJssel, waarin zulke brug- 
gen niet liggen. 

Het schrijven eindigt met een beroep op den Minister om onderhan- 
delend mede te werken tot het tot stand komen van een convenant, 
waarbij worde bepaald, dat òf aan de Staten wordt gedoogd de brug 
volgens hun plan te verbouwen, òf de Mij. verplicht zelve de brug te 
bouwen ap de voldoende doorvaarthoogte en met zoolange hellingen 
als zij mocht verkiezen, zonder recht op schadevergoeding wegens 
exploitatiekosten. of meerdere tegemoetkoming van de zijde der Provincie 
in de kosten van aanleg en gevolgen van dien, dan een te bepalen 
bedrag, ongeveer overeenkomende met de som, waarop het werk door 
den Prov. Hoofdingenieur werd begroot, met het oog op zijn plan. 
Mocht hierin niet kunnen worden getreden, dan zouden de Staten van 
de voorgenomen vaartverbetering, hoe dringend ook noodig, moeten afzien. 


BENOEMINGEN, VERPLAATSINGEN, ENZ. 


Bij Kon. besluit van 22 Dec. is de commissie van on lerzoek 
in zake den aanleg van eene haven voor visschersschepen te 
Scheveningen, ingesteld bij Kon. besluit van 21 Mei 1886, ontbon- 
den, met dankbetuiging aan den voorzitter, de leden en den secretaris 
voor de wijze, waarop zij zich van hunne taak hebben gek weten. 


‘De adjunct-ingenteur bij den Alg. dienst van den Waterstaat, 
J. VAN HEURN te ’s-Gravenhage, is door het bestuur van het 
Waterschap ‘tot bevordering der verbetering van den Water- 
staatstoestand in ‘het N.O. deel van'N.-Brabant, met toestemming 
van den Minister van Waterstaat, H. en 'N., benoemd tot tech- 
nisch adviseur van dat Waterschap. 


Tot adsistent in de sterrekunde aan de Rijks-Universiteit te 
Leiden is door den Minister van Binnenl. Zaken voor het jaar 
1888 weder benoemd de civiel-ingenieur W. MASSINK aldaar, 
thans die betrekking bekleedende. 


Met ingang van 1 Januari is bij Kon. ‘besluit, aan J. J. Ruse, 
opz. 2e kl. voor het stoomwezen, op zijn verzoek, eervol ontslag 
verleend, , 


Tot opzichter 3e kl. bij den provincialen waterstaat in Gelder- 
land is benoemd de heer B. Ntjzinx, hoofdopzichter bij de Kon. 
Ned. Locaalspoorweg-Mij. te Deventer. 


In Nep.-INpré: 

Bij den WATERSTAAT en 's Lanns B. O. W. | 

Belast: met de waarneming der betrekking van arch. je kl., 
de ambt. op wachtgeld H. J. VAN DER LINDEN, laatst. waarn. 
arch. te kl. 

Gesteld: ter beschikking van den resident van Pasoeroean, en 
zulks met intrekking zijner toevoeging aan den chef der irrigatie- 
brigade, de opzichter 3e kl. W. H. M. pe BRUIJN. 

Geplaatst: in de res. Tegal, de benoemde opz. 3e kl. W. H. 
BERKHEMER Jr.; in het gouv. Atjeh en Onderhoorigheden, de 
benoemde cpz. 3e kl. H. J. Lacu pe Bere. 

Ingetrokken: de overplaatsing naar de hoofdplaats Pasoeroean, 
van den opzichter 2e kl. C. vaN DER VoorT, met bepaling dat 
hij aan den chef der irrigatie-brigade ‘toegevoegd en bij de 
opneming ter verbetering van de bevloeiing uit de Pategoean 
te Kasri (Pasoeroean) werkzaam blijft. 

Overgeplaatst: van de directie naar ‘het gouv. van Sumatra’s 
Westkust, de ingenieur 2e kl. J. F. DE GiJSELAAR; van Tegal 
naar de Preanger-Regentschappen, de opzichter 2e kl. J. G. 
WESTENBERG; van Soerabaja naar Pasoeroean, en zulks met 
intrekking zijner toevoeging aan den chef der IVe waterstaats- 
afd., de opzichter 2e kl. C. P FRANKEN; van Soerabaja naar 
Cheribon, en zulks met intrekking zijner toevoeging aan den 
chef der IVe waterstuatsafd., de opzichter 3e kl. J. F. R. van 
LEEUWEN. 

Toegevoegd: aan den chef der Ille waterstaatsafd. en zulks 
met intrekking hunner toevoeging aan den chef der irrigatie- 


brigade, de ingenieur 3e kl. te Moendri (Rembang) L. G. pe VAL, 
en de opzichters 3e kl. aldaar C. F. JoosTEN en A. J. MULLER; 
aan den chef der irrigatie-brigade en in verband daarmede 
Van Kotta Radja (Atjeh en Onderhoorigheden) naar Magelang 
(Kedoe) overgeplaatst, de opz. Je kl. P. H. Briët; idem en 
te Kasri (Pasoeroean) geplaatst, de benoemde opz. 8e kl. O. H. 
BERGMANN. 

Bij den dienst der STAATSSPOORWEGEN OP JAVA. 

Benoemd: tot chef aer exploitatie van de lijn Djokdjakarta— 
Tjilatjap, de hoofd-ingenieur bij dien dienst, J. ó. SCHIPPERS, 
thans tijdelijk daarmede ‘belast 

Ontslagen: op verzoek, eervol, de tijdelijke opzichter 2e kl. 
F J. Dozv. 

Bij den dienst der STAATSSPOORWEGEN TER SUMATRA'S WESTKUST, 

Gedetucheerd: de ingenieurs 3e kl. van den Waterstaat, 
P. Tu. L. Grinwis PLaaT en L J. C. van Es, wordende zij in 
verband daarmede bi hun kader à la suite gevoerd. 

Benvemd: Tot adj.-ingenieur te kl, J. A. KERKHOVEN, thans 
adj.-ing. fe kl. bij de SS. op Java; tot tijdelijk opzichter 3e kl, 
W. Kvoppent, J. Jansen en J. ©. E. BREUER, de beide laatsten 
laatst. die betrekking bekleed hebbende bij den dienst der SS. 
op Java; tot onderopzichter fe kl, D. H. K. MENTEL; tot tijd. 
onderopzichter le kl, W. B. WonLnick, laatst. tijd. onderupz. 
le kl. bij de S.S. op Java, en B. V. E. HourHuIJSEN, civ.-inge- 
nieur; tot tijd. onderopzichter 2e kl, A. CoesteR en H. F. 
TIELMAN, de laatste laatst. tijd. onderopz. 2e kl. bij de SS. op 
Java; tot tijd. onderopz 3e kl, V.F. pe Roo, D. van KUILENBURG 
en E. J. HorNuNe; tot teekenaar 4e kl, H. L.LEYDIE MELVILLE. 

By de GENIE. 

Geplaatst: bij den gew. en plaatsel. geniedienst in de 2e mil. 
afd. op Java (Willem I), de de luit. J. GROOTENHUIS, onlangs 
uit Nederland aangekomen als gedetacheerd voor 5 jaren. 

Inyetrokken: de overplaatsing bij den gew. en pl. geniedienst 
in de 2e mil. afd. op Java, van Magalang naar Willem I, van 
den 2en luit. G. F. STEINBUCH. 

Bij de MARINE. | 

Tijdelijk werkzaam gesteld: bij het mar. etabl. te Soerabaja, 
de ambt. op non-act. ©. ROGGEVEEN, laatst. opz. 4e kl. voor 
het vak van scheepsbouw bij die inrichting. 


OPEN BETREKKINGEN. 
Opzichter le kl. van den Provincialen Waterstaat te Colijns- 
plaat (Zeeland). Jaarwedde f 1400. -. Zich vóór 15 Jan. 1888 
schriftelijk te wenden tot het Gewestelijk Bestuur. (Zie Adv.) 


Leeraar in de Natuurkunde aan de Kon. Milit. Academie te 
Breda, met 4 Maart 1888. Aanvankelijk salaris f 2200 ’s jaars, 
dat om de 4 jaren met f 200 wordt verhoogd totdat het maxi- 
mum van f 2800 is bereikt. 

Franco brieven aan den Gouverneur der K. M. Academie vóór 
15 Januari 1888. 


ADVERTENTIEN. 
Vloeibare O-L Inkt 


in prima qualiteit voorradig in het Magazijn van Teekenbehoeften 


voor Bouwkundigen, van 
(1181) Th. J. DOBBE EN ZOON, 
Utrecht. 


Metrisch-eingetheiltes Skizzirpapier 


No. 106, 
in rollen 0.70 X 10 Meter, aus der Fabrik der Herrn Carl 


Schleicher € Schill in Düren, liefern speziell 
TH. J. DOBBE EN ZOON in UTRECHT. (1182) 


Carl Schleicher & Scholl's Teekenpapieren 


zijn voorradig en verkrijgbaar voor de origineele prijzen zonder 
verhooging voor vracht en rechten, in het Magazijn van Teeken- 
behoeften voor Bouwkundigen van (1180) 


Th. J. Dobbe en Zoon te Utrecht. 


Einde Jaargang 1887, 


_NB. Bij dit nummer behoort het REGISTER over den afge- 
loopen jaargang. 


Gedrukt bij GEBR. BELINFANTE, voorh.: A. D. SCHINKEL. 
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